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La evolución de las condiciones socioeconómicas, políticas y medioambientales que afectan a la 
actividad pesquera en España, y en concreto en la comunidad de Cataluña,  ha generado una 
situación de crisis en el sector pesquero que está dando lugar a que haya la necesidad de buscar 
nuevas alternativas de negocio, como  la explotación de la actividad “Pesca-turismo”. 
La Pesca-turismo, por su incidencia e interacción en las diferentes dimensiones del entorno pesquero 
(socioeconómica, ambiental y cultural), puede llegar a conformarse como un valioso ejemplo de 
desarrollo sostenible del litoral, en tanto que: 
1. Constituye una medida de diversificación socioeconómica de gran interés para el sector 
pesquero, ofreciendo la oportunidad para los pescadores profesionales de ampliar y 
extender su propia actividad, a través de un servicio que además de aportar una mejora en 
su negocio, sirva también para promocionar y revalorizar su trabajo. 
 
2. Acerca al turista-consumidor, la riqueza y complejidad del mundo de la pesca profesional, 
incluyendo los productos que llegan hasta su mesa, siendo ésta por tanto, una ocasión 
idónea para dar a conocer el modo de vida, los hábitos y las peculiaridades de quien vive el 
mar y del mar, así como del entorno natural que los acoge, diversificando la oferta turística, 
en nuestras costas. 
 
3. Promueve la educación ambiental, difundiendo el conocimiento del medio ambiente, así 
como de las especies en su ciclo de vida y su valor nutricional, contribuyendo también a 
disminuir el esfuerzo de la pesca, y favoreciendo la conservación del ecosistema marino, 
como a la protección de los recursos con los que opera. 
 
4.  Supone una aplicación de la estrategia comunitaria de gestión integrada de zonas costeras, 
destinada a preservar el valor crucial de la costa y su potencial, consciente de la relación de 
muchos de los problemas biológicos, físicos y humanos con que se enfrentan estas zonas.  
 
Este enfoque territorial integrado y participativo, pretende garantizar  la gestión de las zonas 
costeras europeas y su sostenibilidad desde un punto de vista ambiental y económico, además de 
fomentar la cohesión y la justicia social. 
Asimismo, el concepto Pesca-Turismo, también puede incluir actividades anexas a su actividad 
principal, como el embarque de pasajeros profanos en dicha actividad: 
ü Para la observación directa del proceso de extracción de los productos capturados, por parte 
de los pescadores del mismo. 
ü La realización de travesías a bordo de dichos buques de pesca con la finalidad de conocer las 
características de los recursos ambientales del mar y de sus zonas costeras. 
ü La degustación gastronómica de platos autóctonos de las capturas realizadas, acompañados 
con  bebidas tradicionales de la zona. 
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Por tanto, el objetivo del proyecto, es poder realizar la modificación técnica de los buques de 
arrastre del Puerto de Barcelona para la  explotación de la Pesca-turismo, y su correspondiente 
viabilidad económica. 
1.1. Situación socioeconómica del sector. 
La evolución de las condiciones socioeconómicas, políticas y medioambientales que afectan a la 
actividad pesquera en la Unión Europea y de forma específica a Cataluña, ha generado una situación 
de profunda crisis del sector, dando lugar a un progresivo abandono de la actividad laboral, tanto de 
las empresas como de los trabajadores. 
La importancia del sector pesquero va más allá de su contribución directa al PIB de la Unión Europea. 
Además de suministrar una proporción sustancial de las proteínas necesarias para el ser humano, 
contribuye en gran medida al tejido socioeconómico de numerosas comunidades costeras de la 
Unión Europea. 
A pesar de la contribución global de la pesca a la economía de los Estados miembros, muchas 
comunidades locales, dependen de la renta de los pescadores/as que trabajan en la UE. También, 
debe tenerse en cuenta, que las industrias vinculadas al sector pesquero,  dan trabajo a miles de 
personas. 
Años 
Industria Pesquera Total Industria 
Horas Trabajadas Personas Ocupadas Personas Ocupadas 
2008 34.370 19.737 2.514.397 
2009 33.208 19.331 2.199.532 
2010 31.662 18.581 2.133.618 
Tabla 1. Miles de horas/Personas Ocupadas. Fuente: Instituto Nacional de Estadística (Encuesta 
Industrial de Estadística. 
En este contexto, la flota pesquera española es una de las más importantes de la UE, en el 2011, 
estaba  compuesta por unos 10.505 barcos y 398.901 GT (Arqueo), generando trabajo a miles de 
personas, en el 2010, el número de UTA  (Unidad de Trabajo Anual) según la fuente de MAGRAMA, 
fue de 35.076. Este nivel de ocupación en el mar tiene un efecto indirecto muy importante en tierra, 
empleando a muchas personas en la industria auxiliar y de manipulación. 
Sin embargo, este teórico potencial de la flota pesquera española no responde exactamente a su 
situación real, fundamentalmente por dos razones: la gran disparidad de los barcos y la falta de 
caladeros. Gran parte de la flota, unos 10.084 barcos, faenan en los caladeros nacionales. Estos 
barcos de pequeño porte, que suponen el 96% de la flota  y más del 50% del TRB, realizan solamente 
una tercera parte de las capturas. 
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Gráfica 1. Relación de flota pesquera en Otros caladeros respecto Caladero Nacional. 
En los últimos años, la pesca se ha enfrentado a ajustes y difíciles situaciones, derivados de la 
reducción de los bancos de peces y  las  desfavorables condiciones de mercado, que han reducido 
considerablemente su rentabilidad. 
La reforma de la Política Pesquera Común (PPC)
1
 ha acelerado la gestión de las capturas de la Unión a 
fin de reubicarlas en la senda de la sostenibilidad; sin embargo esto ha implicado un duro proceso 
inevitable, unido a medidas restrictivas, que afectan, no sólo a las capturas de los pescadores y al 
tiempo de pesca, y por tanto a sus beneficios directos, sino a todo el entramado socioeconómico 
creado en torno a la pesca y dependiente de la misma. 
En términos estrictamente económicos, el decrecimiento de los ingresos de los trabajadores de la 
pesca viene determinado fundamentalmente por el estancamiento de los precios del mercado, la 
disminución de los rendimientos pesqueros y el incremento de los costes de explotación. 
El estancamiento o caída de los precios del pescado se atribuye entre otros factores, al creciente 
índice de importaciones de mismo en el mercado de la UE, el desarrollo de la acuicultura, la 
concentración de ventas en grandes cadenas de distribución y la mayor competencia entre el 
pescado y otros productos alimenticios. 
Prueba de ello es que en los últimos años los precios de muchas especies comerciales importantes no 
han seguido la tendencia de los costes de producción. 
Zona de captura 
FAO 
2008 2009 2010 
Peso vivo (t) 
Valor 
 (miles €) 
Peso vivo (t) 
Valor 
 (miles €) 
Peso vivo (t) 
Valor 
 (miles €) 
Zona 37 
Mediterráneo 
105.227 370.549 105.833 366.737 100.286 341.391 
                                                             
1
La política pesquera común (PPC) se basa en una organización común de mercados (OCM) desde octubre de 
1970. Dicha OCM tiene por objeto encontrar un justo equilibrio entre la oferta y la demanda en interés de los 
pescadores y los consumidores europeos. Los objetivos de la PPC son: la protección de las poblaciones contra la 
pesca excesiva, la garantía de una renta para los pescadores, el suministro regular de los consumidores y de la 
industria de transformación a precios razonables, y la explotación sostenible de los recursos marinos vivos 









Otros Caladeros Caladero Nacional
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Tabla 2. Capturas de buques españoles. Totales de peso vivo en (t) y valor (en miles de euros), por año 
y en la zona de captura del Mediterráneo. Fuente: Subdirección General de Estadística del MARM. 
Conservación, destino y 
grupo de especies. 



















TOTAL 445.115 781.169 196.598 508.552 213.905 390.704 
Total Consumo Humano 886.811 1.868.537 727.924 1.863.435 768.559 1.822.132 
Total Consumo no humano 101 332 70 96 132 119 
TOTAL GENERAL 886.912 1.868.869 727.993 1.863.531 768.691 1.822.251 
Tabla 3. Capturas de buques españoles. Totales de peso vivo en (t) y valor (en miles de euros), por 
año, conservación, destino y grupo principal (taxonómico) de especies. Fuente: Subdirección General 
de Estadística del MARM. 
La disminución de los rendimientos pesqueros, por su parte, ha dado lugar a que los pescadores 
hayan tenido que hacer frente a una reducción considerable de sus posibilidades de captura. 
Por otro lado, el reciente aumento de los costes de explotación ocasionado por el alza de los precios 
del petróleo, ha generado dificultades sin precedentes para gran parte del sector, amenazando la 
viabilidad financiera de muchas empresas pesqueras. Este aumento de los costes, lo sufren también  
drásticamente, todos los miembros de la tripulación, cuya retribución variable, representa buena 
parte del porcentaje de los ingresos por las capturas realizadas (tras deducir todos los costes de 
funcionamiento, incluidos fungibles y consumibles), en algunos casos, la pérdida de ingresos de los 
miembros de la tripulación, puede alcanzar el 25%, pérdida de rentabilidad que puede incrementar 
además, el riesgo de menor seguridad a bordo. 
Como consecuencia de lo descrito anteriormente, la evolución del empleo en el sector pesquero es 
uno de los principales problemas a los que tiene que hacer frente la Política Pesquera Común (PPC). 
Cabe destacar que el sector pesquero español, es el que ha sufrido la mayor reducción de empleo. 
 La propia Comisión Europea en su Comunicación “Plan de Actuación para contrarrestar las 
consecuencias sociales, económicas y regionales de la reestructuración de la Industria Pesquera” 
indica que como consecuencia de las medidas adoptadas en la última reforma de la PPC, podrían 
haberse llegado a perder en el transcurso del 2002 al 2011 más de 30.000 puestos de trabajo en el 
sector. 
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En España, los datos socioeconómicos referidos a la pesca y acuicultura no son más esperanzadores, 
aunque el  más significativo muestra que en los últimos 10 años el número de personas ocupadas en 
el sector ha descendido de 54.700 a 34.300, es decir que más de 20.000 personas se han quedado sin 
trabajo (series históricas INE). 
La media de edad de los trabajadores/ras de la pesca es elevada, situándose entre 30 y 60 años: en 
este grupo se encuentra el 84% de los empleos, mientras que la presencia de menores de 25 años 
apenas supone el 6% y los mayores 55 años aportan el 10% del empleo. Por su parte, el nivel de 
formación del colectivo en general es bajo, específicamente en los colectivos de más edad, ya que 
una gran parte carece de estudios superiores o en su defecto, sólo tiene estudios primarios. 
 
 
Sector de la Pesca 
(Unidades; miles de personas) 
   Edad 
Años 
16-19 20-24 25-29 30-39 40-49 50-59 60-64 65-69 >70 TOTAL 
2002 1,2 3,3 4,0 15,4 17,7 11,9 1,4 0,1 0,0 54,8 
2003 0,9 2,3 3,4 14,1 14,6 11,5 1,3 0,1 0,0 48,1 
2004 0,3 2,9 4,4 13,9 17,8 10,1 1,8 0,2 0,0 51,4 
2005 1,2 3,0 6,2 14,4 18,8 13,0 3,3 0,2 - 60,1 
2006 0,8 2,2 5,5 12,1 17,4 11,5 1,8 - - 51,3 
2007 0,9 1,8 4,0 13,5 16,2 12,5 2,7 0,4 0,1 52,2 
2008 0,1 2,9 3,8 10,5 14,4 13,4 2,3 0,2 0,1 47,8 
Rangos de edad con más número de ocupación. 
Tabla 4.Ocupados por grupo de edad en la rama de actividad pesquera. Fuente Instituto Nacional de 
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(Unidades; miles de personas) 
   Edad 
Años 
16-19 20-24 25-29 30-39 40-49 50-59 60-64 65-69 >70 TOTAL 
2002 356,2 1536,5 2496,9 4955,9 4056,8 2572,6 551,8 77,4 26,4 16630,3 
2003 330,4 1543,2 2607,2 5154,9 4272,0 2684,2 596,0 78,3 29,8 17296,0 
2004 335,5 1540,6 2697,1 5388,9 4465,6 2816,2 617,4 78,1 31,5 17970,9 
2005 381,8 1622,5 2776,1 5669,3 4719,7 2990,2 674,0 89,7 49,8 18973,2 
2006 384,3 1646,4 2830,7 5929,6 4967,4 3120,6 721,2 99,0 48,4 19747,7 
2007 390,3 1600,5 2852,3 6159,4 5182,0 3276,3 750,0 97,2 47,5 20356,0 
2008 324,5 1490,5 2685,7 6179,6 5244,8 3384,0 793,8 113,2 41,6 20257,6 
Rangos de edad con más número de ocupación. 
Tabla 5.Ocupados por grupo de edad en total de ramas. Fuente Instituto Nacional de Estadística 
(encuesta de población activa). 
La situación profesional mayoritaria de las personas ocupadas es la de asalariado/a, aunque la tasa 
de salario del sector (medida como número de personas asalariadas respecto al total de ocupadas) es 
inferior a la del conjunto de sectores productivos (55% en el sector pesquero y 68% en el conjunto de 
sectores), predominando la temporalidad y la precariedad de las condiciones de trabajo. 
Esta situación se agrava cuando se analiza el papel de la mujer en el sector. Si bien se estima que el 
35% de los puestos de trabajo en el sector pesquero de la UE están ocupados por mujeres (unos 
84.000), éstos se concentran en su mayor parte en el marisqueo, en los trabajos de transformación 
en las empresas pesqueras y en la fabricación, reparación y preparación de aparejos, relegándose a 
un 6% los empleos en la pesca extractiva ocupados por mujeres. 
En el “Estudio sobre el sector pesquero” realizado en el marco del Proyecto MEDAS 21, se pudo 
evidenciar que en las zonas dependientes de la pesca la mayoría de las mujeres que trabajan en el 
sector pesquero se encuentran en una posición desigual, ya sea en lo relativo a su participación en la 
toma de decisiones, en la distribuciónde recursos cruciales (formación, capital financiero), la 
propiedad de los barcos, laocupación laboral o el acceso a las nuevas tecnologías. Entre el 60 y el 
70% las mujeresque trabajan en la pesca manifiestan sentirse muy excluidas. Las razones que 
explican esta exclusión tienen que ver con una serie de normas y valores que conforman los roles 
tradicionales que determinan la división del trabajo en función del sexo. 
También el papel de las mujeres como apoyo de los cónyuges dedicados a la pesca extractiva 
("esposas colaboradoras") es muy importante, aunque ha estado tradicionalmente infravalorado por 
la comunidad pesquera, sólo desde hace relativamente poco tiempo se considera que el trabajo sin 
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remuneración que efectúan las mujeres en apoyo de las empresas pesqueras familiares tiene una 
importancia considerable. 
En otros casos, las actividades remuneradas relacionadas con la actividad pesquera que realizan las 
mujeres (marisqueo, transformación de productos pesqueros, preparación y arreglo de aparejos de 
pesca, etc.), son trabajos temporales o estacionales y frecuentemente realizados como economía 
sumergida, lo que implica la inexistencia  cobertura social y la infravaloración de la actividad. 
Esta situación queda reflejada en un comunicado de prensa de la Vicepresidenta dela Comisión de 
Pesca del Parlamento Europeo de enero de 2003, en el que pone demanifiesto que en el proceso de 
la reforma de la PPC no se tiene en consideración el importante papel que desempeñan en esta 
actividad las mujeres como cónyuges de pescadores, ni en labores directas e indirectas. 
Por último, cabe citar el estudio realizado en 2003 por el Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales, 
dirigido a medir el nivel de satisfacción en las diferentes ocupaciones profesionales a partir de la 
auto-clasificación del ocupado. En el análisis de los resultados por secciones de actividad, los 
trabajadores dedicados a la pesca figuraban como los que presentan menor nivel de satisfacción con 
el trabajo que realizan, con una valoración de  5 puntos sobre 10, en tanto que las mujeres presentan 
una valoración de 3 puntos. 
1.2. La necesidad de diversificación socioeconómica del sector Pesquero. 
A fin de acometer las dificultades económicas expuestas hasta ahora, la ComisiónEuropea, en su 
Comunicación al Consejo y al Parlamento europeo de 9 de marzo de2006, sobre la “Mejora de la 
situación económica del sector pesquero”, establece una serie de medidas a adoptar a corto y largo 
plazo. 
Entre las medidas que se proponen a largo plazo, la Comisión señala una mejora de la gestión de las 
pesquerías y el mejor cumplimiento de las normas relativas, una revisión de la organización y 
funcionamiento de los mercados, así como el fomento de la investigación destinada a mejorar la 
sostenibilidad y competitividad de la pesca y de la acuicultura, incluyendo los medios para limitar las 
consecuencias para el medio ambiente. 
La adaptación del esfuerzo pesquero a los recursos disponibles, en tanto objetivo primordial para 
mejorar a largo plazo la gestión de las pesquerías, conlleva el diseño y ejecución de alternativas a la 
actividad pesquera que al mismo tiempo representen medidas de diversificación socioeconómica del 
sector. 
Consecuentemente, la necesidad de diversificar el sector pesquero español, y en especial en 
Cataluña, deriva en buena parte del estado de crisis generalizada que afecta a la actividad 
profesional de la pesca y a todo su entramado socioeconómico, responde a una realidad acuciante en 
nuestro país. 
En este sentido, en los trabajos realizados por la Secretaría General de Pesca Marítimadel Ministerio 
de Agricultura, Pesca y Alimentación para la elaboración del Libro Blanco de la Pesca en España, se ha 
abordado de forma específica esta problemática a travésde la Comisión de Medidas socioeconómicas 
y alternativas de diversificación. 
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Las propuestas de diversificación que surgen de esta Comisión responden a la previsión de la 
situación de los recursos pesqueros a corto, medio y largo plazo, y se plantean como una 
oportunidad para el sector pesquero de equipararse a otros sectores económicos, aportando un 
complemento a la actividad pesquera tradicional y a sus rentas, y proporcionando una forma de 
divulgación de los valores del sector que sirva para dignificar la profesión de pescador. 
A continuación se relacionan por grupos las principales actuaciones que actualmente se están 
planteando como posibilidades de diversificación, algunas de ellas como realidades de un presente a 
corto plazo, y otras con vistas al futuro del sector pesquero: 
ü Actividades relacionadas con la monitorización, el apoyo a la investigación y las mejoras 
tecnológicas por iniciativa de los operadores pesqueros. 
 
ü Actividades relacionadas con el medio ambiente, en el ámbito de los residuos y 
contaminantes, la lucha contra los riesgos medio ambientales, la reconstrucción de hábitats 
y la concienciación social y medio ambiental, entre otras. 
 
ü Actividades relacionadas con la seguridad y el salvamento marítimo, donde se incluirían la 
investigación, promoción y gestión de la seguridad pesquera y del medio marítimo. 
 
ü Actividades relacionadas con el turismo, donde destaca la Pesca-turismo y el denominado 
Iti-turismo. 
 
ü  Actividades de consultoría y de servicios, relacionadas con los grupos de actividades 
anteriores. 
Dentro de esta relación, las actividades de Pesca-turismo representan una propuesta innovadora 
que, respondiendo a las necesidades de diversificación de la actividad pesquera profesional, aportan 
un nuevo producto de turismo alternativo cada vez más demandado por el mercado. Esta creciente 
demanda viene dada por el interés en redescubrir los valores ambientales y las tradiciones culturales 
de nuestro entorno. 
Bajo esta perspectiva, los usos y las tradiciones ligadas al sector pesquero ofrecen unas enormes 
posibilidades con vistas al desarrollo de productos turísticos complementarios que contemplen el 
contacto con la naturaleza y con la cultura tradicional de las zonas costeras. 
1.3. Importancia de la Pesca-turismo como alternativa de diversificación. 
El creciente interés general mostrado desde la década de los ochenta por nuevas formas alternativas 
al turismo tradicional, acordes con el entorno bio-económico  donde se desarrollan, confirma la 
potencialidad de la Pesca-turismo como modelo turístico innovador y holístico, que conforma una 
propuesta de diversificación socioeconómica esencial para la situación actual en que se encuentra el 
sector pesquero, respetando la conservación de los recursos biológicos circundantes y plenamente 
integrada con su medio ambiental y cultural. 
1. Introducción                                                                       
 




En este sentido, resulta importante delimitar las bases conceptuales de las que parte el proyecto, 
realizándose una diferenciación entre los conceptos de Turismo pesquero y Pesca-Turismo que ha de 
ser resaltada. 
Así, de un lado el Turismo Pesquero es definido como el conjunto de actividades turístico pesqueras 
que tratan de compatibilizar el sector de la pesca profesional con el sector turístico desde la 
perspectiva de la sostenibilidad o uso sostenible del litoral. 
Entre ellas se incluyen las actividades en mar (donde se inserta la denominada Pesca-turismo), las 
actividades en tierra (rutas por el litoral, visitas a lonjas, puertos…, etc.), y otras (talleres de artesanía 
pesquera, redes, etc.). 
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2. Objetivos del estudio. 
El estudio que a continuación se presenta, tiene como objetivo establecer una serie de criterios que, 
desde el punto de vista técnico, quedan enfocados a conseguir un elevado nivel de seguridad y 
confort de cara a los pasajeros que se embarquen en esta nueva actividad, por lo que se definirán las 
modificaciones o remodelaciones necesarias a realizar en las embarcaciones de pesca de la flota 
catalana para el adecuado desarrollo de las actividades de Pesca-turismo, pero en concreto, en las 
dos embarcaciones de arrastre escogidos del Puerto de Barcelona. 
Asimismo, se determinarán  las modificaciones o remodelaciones, ya sean provisionales o definitivas, 
necesarias, tanto desde el punto de vista técnico como desde el legislativo, estableciendo una 
metodología adecuada para llevar a buen fin el objetivo propuesto. También se estudiará su 
viabilidad económica. 
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3.1. Real Decreto 87/2012, de 31 de julio, sobre la pesca turismo, el turismo 
pesquero y acuícola y  las demostraciones de pesca en aguas marítimas y 
continentales de Cataluña. 
El ejercicio de la pesca-turismo, el turismo pesquero y acuícola y las demostraciones de pesca en 
aguas marítimas y continentales que regula este Decreto debe permitir al sector de la pesca, del 
marisqueo y de la acuicultura alcanzar una diversificación y mejora económica, la promoción de sus 
productos y, al mismo tiempo, el acercamiento a la ciudadanía desde diferentes perspectivas, como 
la cultural, gastronómica, la tecnológica o la social. También debe servir para revalorizar los 
productos de la pesca, el marisqueo y la acuicultura de Cataluña y los diferentes oficios relacionados 
y promover la recuperación de la cultura, las tradiciones y el patrimonio vinculado a las actividades y 
los oficios relacionados con estas profesiones. 
Artículo 1: Objeto y ámbito de aplicación. 
Este Decreto tiene por objeto regular, como actividades complementarias del sector pesquero, las 
actividades vinculadas total o parcialmente con la pesca marítima y la acuicultura que permitan 
mejorar o complementar las rentas de las personas que integran este sector, con el fin de lograr la 
diversificación económica del sector y la promoción de sus productos. 
El régimen establecido en este Decreto se entiende sin perjuicio con el cumplimiento de la normativa 
y las autoridades, licencias y demás obligaciones requeridas por otras administraciones organismos 
en función del tipo de actividad que realice y ámbito territorial o espacio donde se desarrolle. 
Artículo 2: Finalidades. 
Las actividades complementarias del sector deberán estar relacionadas con uno o más de los 
siguientes objetivos: 
1. Difundir el patrimonio, las tradiciones, los oficios, la gastronomía y la cultura  vinculados al 
sector de la pesca. 
2. Promover y revalorizar sus productos. 
3. Divulgar las técnicas, artes y aparejos de pesca y su evolución (social, económica y 
tecnológica). 
4. Facilitar la adquisición de merchandising, material educativo y objetivos de la actividad. 
5. Divulgar la contribución de las mujeres en el sector, promover su aceptación en el marco 
político e institucional, y promover sus iniciativas mediante la adopción de acciones positivas 
en el ámbito que regula este Decreto. 
6. Difundir la calidad entre el medio natural y las actividades humanas. 
7. Cualquier otra que permita la dinamización económica y la promoción del sector. 
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Artículo 4: Condiciones para desarrollar las actividades. 
Pueden desarrollar las actividades de pesca-turismo2, turismo pesquero y acuícola y las 
demostraciones de pesca3 las siguientes personas jurídicas y físicas: 
1. Las personas titulares de las autorizaciones, concesiones y licencias de pesca, acuicultura o 
marisqueo. 
2. Las entidades mercantiles constituidas por cofradías de pescadores, asociaciones, 
cooperativas de armadores u organizaciones de productores, junto con los/las titulares de 
autorizaciones, concesiones o licencias a que se refiere el apartado procedente. 
3. Las entidades mercantiles constituidas por las personas mencionadas en los dos apartados 
anteriores con operadores turísticos u otras empresas de servicios vinculados con el 
desarrollo de actividades turísticas, de recreo, educativas o culturales objeto de este 
Decreto, siempre que estén integradas en su mayoría por empresas o entidades de los 
sectores, y que el porcentaje de acciones o participaciones pertenezca en más del 50% a las 
empresas o entidades de los sectores mencionados. 
Las actividades reguladas en este Decreto pueden ser desarrolladas en aguas marítimas o 
continentales, a bordo de barcos o instalaciones de acuicultura, o en el suelo firme. 
- En caso de que se desarrolle en aguas marítimas o continentales, tratándose de actividades 
pesqueras, estas deben realizarse en barcos inscritos en el censo de la flota operativa para la 
pesca o marisqueo. Si las actividades se realizan en barcos de pesca que a petición de la 
persona interesada hayan causado baja en el censo de la flota operativa, éstas sólo pueden 
ser de demostración de pesca. 
 
Artículo 5: Actividades  y  demostraciones de pesca. 
Las diferentes actividades pesqueras se llevarán a cabo de acuerdo con las condiciones establecidas 
en la normativa específica aplicable según la modalidad pesquera, en cuanto a las épocas, horarios, 
límite de capturas y zonas autorizadas. En caso de demostración de pesca el departamento 
competente en materia de pesca y acción marítima debe determinar mediante una orden épocas, 
horarios y zonas autorizadas para llevarlas a cabo. 
La venta y el consumo de los productos pesqueros procedentes de la actividad se realizarán de 
acuerdo con la normativa de comercialización de los productos pesqueros y la reguladora del 
comercio y consumo. 
                                                             
2 Pesca turismo:  
Actividad complementaria de la pesca profesional consistente en la pesca extractiva o de demostración a bordo 
de embarcaciones pesqueras por personas profesionales del sector, mediante contraprestación económica, 
orientadas a la valorización y la difusión de las actividades y productos del sector así como de las costumbres, 
tradiciones, patrimonio y cultura marina. 
3 Demostración de pesca: 
Actividad realizada con cualquier arte de pesca que tiene como objeto mostrar su funcionamiento y 
características en el lugar de la extracción de recursos marinos, sin perjuicio de que de la demostración se 
pueda derivar la extracción accidental de una pequeña cantidad de recursos marinos.   
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Las capturas que se produzcan como consecuencia de las demostraciones deben cumplir con la 
normativa específica sobre tallas mínimas y especies protegidas y sólo podrán destinarse a la 
degustación o a la beneficencia. 
Artículo 6: Comunicación de la realización de actividades de pesca-turismo, turismo pesquero y las 
demostraciones de pesca. 
Las personas que lleven a cabo la actividad de pesca-turismo, deberá presentar una comunicación 
previa de inicio de actividad dirigida a la dirección general competente en materia de pesca y acción 
marítima. 
Esta comunicación deberá presentarse antes del inicio de la actividad ante la dirección general 
competente, la red de oficinas de gestión empresarial de la Generalitat de Cataluña, o en cualquiera 
de los lugares que prevé el artículo 25.1 de la Ley 26/20104, del 3 de agosto y si procede, ante la sede 
electrónica que se determine, mediante el modelo normalizado de comunicación que se puede 
descargar de la web gencat.ca. El impreso de la comunicación debe incluir los siguientes datos e ir 
acompañado de la declaración responsable establecida: 
1. Datos identificativos de la persona solicitante. 
2. Previsión de las actividades a desarrollar así cómo los medios técnicos y recursos. 
3. Declaración responsable conforme si dispone de la cobertura de responsabilidad civil de 
acuerdo a lo mencionado en el Decreto y a las licencias, autorizaciones y permisos 
requeridos por otras administraciones u organismos para el desarrollo de la actividad. 
La inexactitud, falsedad u omisión, de carácter esencial5, en cualquier dato o documento que consta 
o acompaña a la comunicación de inicio de la actividad, conlleva, previa audiencia de la persona 
interesada, dejar sin efecto el trámite comunicación e impide el ejercicio de la actividad desde el 
momento que se conocen y la utilización del logo6. 
La resolución del/a director/a general competente en materia de pesca y acción marítima que 
constata las circunstancias mencionadas anteriormente podrá determinar la retirada del logo, al 
mismo tiempo que puede conllevar el inicio de las actuaciones correspondientes y la exigencia de las 
responsabilidades que establece la ley vigente. 
Artículo 8: Cobertura de la responsabilidad civil. 
Las personas que realicen actividades complementarias del sector profesional pesquero, deberán 
disponer de una póliza de seguros de accidentes personales ante las personas usuarias que 
practiquen las actividades mencionadas, con los capitales mínimos por víctima: 
Ø 30.000 €, en caso de muerte; con el sublímite de 3.005,06 € en caso de muerte de un/a 
menor de 14 años, los cuales se destinarán a cubrir gastos de sepelio. 
Ø 60.000 €, en caso de invalidez, y gastos de curación, rescate y traslado, hasta 6.000 €. 
                                                             
4 Art. 25.1 de la Ley 26/2010: Derecho a la presentación de solicitudes, comunicaciones y demás documentos. 
5 Carácter esencial: 
Datos identificativos de la persona solicitante y la previsión de las actividades a desarrolla, así como los medios 
técnicos y recursos. 
6 Logo: 
Se establece en el art. 10 de este Decreto. 
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Artículo 9: Reconocimiento de los centros de pesca-turismo y turismo pesquero y acuícola. 
Las personas físicas o jurídicas mencionadas en el artículo 6, podrán ser reconocidas como centros de 
pesca-turismo con el objetivo de gestionar de forma conjunta actividades de diversificación de la 
pesca en un determinado ámbito territorial. 
Actuaciones: 
1. Programación y gestión de las actividades. 
2. Diseño de actividades y circuitos turísticos. 
3. Establecimiento de estándares homogéneos de calidad en la realización de las actividades. 
4. Colaboración con las entidades e instituciones, públicas o privadas, en el ámbito de las 
actividades reguladas por el Decreto. 
Mediante una orden del/de la consejero/a competente en materia de pesca y acción marítima se 
establecerán normas relativas al funcionamiento de los centros, los criterios de calidad que deben 
cumplir, la formación de las personas que realicen las actividades y otros que puedan resultar 
necesarias para garantizar un nivel de calidad adecuado. 
Artículo 10: Identificación de las personas y centros que realizan actividades de pesca-turismo. 
Las personas y centros que realicen esta actividad deben exhibir en un lugar visible del barco, el logo 
identificativo pesca-turismo, turismo pesquero y acuícola. Este logo autoadhesivo es facilitado por la 
dirección general competente en materia de pesca y acción marítima o por los servicios territoriales 
del departamento en el momento de la presentación de la comunicación previa. 
 
Fig.1 Logo identificativo de pesca-turismo, turismo pesquero y acuícola. 
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Artículo 11: Seguimiento y control administrativo de las actividades. 
Se deberá presentar a la dirección general competente en materia de pesca y acción marítima, al 
finalizar el año natural, una memoria anual de actividades que contenga, como mínimo, la 
descripción de los siguientes aspectos: 
1. Actividades desarrolladas y número de personas participantes. 
2. Impacto económico sobre la actividad principal. 
3. Beneficios económicos y sociales para el sector. 
4. Material de promoción, didáctico y/o divulgativo, si procede. 
5. Valoración de las actividades desarrolladas y la previsión de cambio a realizar en el futuro, si 
procede. 
La dirección general, podrá realizar en cualquier momento los controles que considere necesarios 
para verificar el cumplimiento de las condiciones exigidas en el Decreto por parte de las personas o 
centros que realicen las actividades que se regulan e iniciar las actuaciones sancionadoras 
correspondientes. 
Estos controles se efectuarán sin perjuicio de los controles que puedan realizar otras 
administraciones competentes de la materia. 
Medidas y requisitos mínimos para ejercer la actividad de Pesca-Turismo. 
Ø El buque debe estar despachado para la pesca que corresponda, siempre en aguas del litoral 
catalán, y anotarse en el despacho que la embarcación pretende dedicarse a esta actividad 
complementaria y que para ello cuenta con la autorización de la Generalitat. 
 
Ø Siempre que se embarque a pasajeros, el patrón deberá notificar a la salida el número de 
pasajeros y sus nombres a la Cofradía, estos llevarán un registro de la actividad y cuyos datos 
estarán a disposición de la Administración Marítima en caso de accidente. También 
informará del regreso y en su defecto, de las posibles incidencias surgidas durante la 
navegación. 
 
Ø El patrón será quien dé permiso sobre el embarque de los pasajeros, quedando sobre él la 
responsabilidad de estos y del cumplimiento del número máximo total de personas 
embarcadas (tripulación más pasajeros). 
 
Ø También será responsabilidad del  patrón garantizar que el embarque y desembarque de los 
pasajeros se realice de forma segura, y  velar por la seguridad y el confort  a bordo de éstos. 
 
Ø Como se trata de una actividad con un cierto riesgo, ésta no se puede desvincular de la 
seguridad de la vida humana en la mar, es por ello que la empresa y en especial el patrón, 
antes de partir y durante la navegación, compruebe que el buque cumple con las siguientes 
medidas de seguridad: 
 
1. Que se disponga de los equipos de salvamento para todas las personas embarcadas. 
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2. Que los pasajeros estén informados de cómo deben actuar en caso de emergencia y de cómo 
realizar el abandono del barco. 
 
3. El patrón, o quien esté a la atención de la tripulación y del pasaje, debe disponer del 
Certificado de Formación Sanitaria. 
 
4. Según la navegación, el botiquín reglamentario deberá estar al día. 
 
5. Los pasajeros, durante la navegación, deberán llevar puestos los chalecos salvavidas. 
 
6. La tripulación deberá estar formada para el trato con los pasajeros y sobre cómo actuar en 
caso de emergencia y abandono del barco. 
 
7. Se establecerá un lugar seguro que les permita estar a salvo de la rotura de cables, 
carreletes, viradores, etc. 
 
8. Se establecerá un número máximo de pasajeros que pueden 
embarcar, que bajo ninguna circunstancia sobrepasará de 12, ni 
del máximo permitido según sus certificados al que se debe restar 
la tripulación mínima que le corresponda. En todo caso, no se 
sobrepasará teniendo en cuenta lo anterior: 
 
9. Solo se podrá salir a navegar cuando las condiciones meteorológicas sean favorables, entre 
los meses de mayo a septiembre y las faenas de pesca se desarrollarán entre el orto y el 
ocaso. 
 
10. Se estudiarán y establecerán que artes de pesca se admiten y cuales se excluyen por su 
peligrosidad. 
 
11. No se permitirá el embarque de menores sin sus padres o responsables. 
 
12. No se permitirá el trabajo de los pasajeros en las faenas, como el virado de las artes, u otras 
que representen un peligro. 
 
13. Además de lo anterior, se debe garantizar: 
 
· Accesos seguros para el embarque y desembarque de los pasajeros. 
· Protección contra caídas al agua mediante barandillas o tapas de regala o barloas de 
mal tiempo, etc. 
· Espacios destinados para poder descansar y ubicar a las personas con mareo o 
accidentadas, separados, dentro de los que se pueda, de las zonas de trabajo. 
· Se garantizará la higiene y habitabilidad para todo el personal a bordo. 
 
14. Otros medios que sean factibles y ayuden a mejorar la seguridad y la confortabilidad del 
buque. 
Eslora  Pasajeros 
12 m 2 
Hasta 15 m 3 
Hasta 20 m 4 
Más de 20m 5 
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3.2. Análisis comparativo de la normativa y diagnosis de los requerimientos 
exigidos a los buques de pesca, buques de recreo y a los buques de pasaje.  
Determinación de los requisitos mínimos para el desarrollo de la actividad. 
En este capítulo se realizará un análisis comparativo de los requerimientos técnicos y de seguridad 
exigibles a los buques pesqueros frente a los de pasaje y embarcaciones de recreo. 
Este análisis comparativo se ha resumido considerando los puntos de mayor relevancia: diferencias 
en cuanto a los requerimientos del diseño y dotación del buque. 
Puntos a estudiar: 
1. Comparativa de dispositivos de seguridad y medios de salvamento. 
2. Comparativa de la norma de estabilidad. 
 
3.2.1. Comparativa de dispositivos de seguridad y medios de salvamento:  
En lo que se refiere a dispositivos de salvamento7, se realiza la comparativa en base a las reglas 
definidas en el SOLAS8 (Capítulo III). 
Buques pesqueros Buques de pasaje 
Deberán llevar sistema de emergencia constituido por 
equipo fijo o portátil, o ambos, para comunicaciones 
bidireccionales entre puestos de control de 
emergencia, de reunión y de embarco y puntos 
estratégicos a bordo. Sistema de alarma general de 
emergencia. 
El sistema de alarma general se utilizará 
para convocar a pasajeros y tripulantes a los 
puestos de reunión e iniciar las operaciones 
indicadas en el cuadro de control, 
conectado a la fuente de energía eléctrica 
de emergencia. 
Ø Aros salvavidas, distribuidos a ambas partes del 
buque y estibados de forma que sea posible 
soltarlos rápidamente. Una aro salvavidas con 
rabiza flotante, como mínimo a cada banda. La 
mitad al menos del número total, provistos de 
luces de encendido automático. En cada uno se 
marcará con letras mayúsculas del alfabeto 
romano el nombre del buque y su puerto de 
matrícula. 
Ø Chalecos salvavidas, un chaleco salvavidas por 
cada una de las personas que vaya a bordo. 
Ø Aros salvavidas, los buques con eslora 
inferior a 60 metros, llevarán al menos 
6 aros salvavidas provistos de luces de 
encendido automático. 
Ø Chalecos salvavidas, un número de 
estos apropiado para niños igual por lo 
menos al 10% del total de pasajeros que 
vayan a bordo o mayor, si es necesario, 
de modo que haya un chaleco 
salvavidas por cada niño y además 
llevará un 5% al menos del número total 
de personas que vayan a bordo. Estos 
chalecos irán estibados en cubierta o en 
                                                             
7 Dispositivos de salvamento: 
Dispositivos que han de cumplir los requisitos del Código Internacional de Dispositivos de Salvamento. 
8 SOLAS: Convenio Internacional para la seguridad de la vida humana en la mar (SOLAS 74/78. Normas sobre 
diseño, prescripciones contra incendios, elementos de salvamento, comunicaciones, sistemas de propulsión y 
gobierno, cargas, etc. 
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los puestos de reunión, en lugares bien 
visibles. Cada uno de estos irá provisto 
de una luz. 
Cada persona tendrá instrucciones claras que habrá 
de seguir en caso de emergencia, en lugares bien 
visibles, como cámara de máquinas, puente de 
navegación y los espacios de alojamiento de la 
tripulación. 
Estas instrucciones estarán en el idioma o 
idiomas exigidos por el Estado de 
abanderamiento. En los camarotes se 
fijarán ilustraciones y cuadros de 
instrucciones en los idiomas apropiados, 
sobre, puestos de reunión, comportamiento 
en caso de emergencia y la forma de 
ponerse los chalecos. 
Los botes y balsas salvavidas para los cuales se exijan 
dispositivos aprobados de puesta a flote irán 
colocados lo más cerca posible de los espacios de 
alojamiento y servicio. Se dispondrán puestos de 
reunión cerca de los puestos de embarque. Estos 
puestos serán fácilmente accesibles desde las zonas 
de alojamiento y de trabajo al igual que deben estar 
adecuadamente iluminados con el alumbrado que 
suministre la fuente de energía de emergencia. 
También serán alumbrados los pasillos, escaleras y 
salidas que den acceso a los puestos de embarque. 
Los puestos de reunión y de embarque para 
embarcaciones de supervivencia de pescante y de 
puesta a flote por caída libre estarán dispuestos de 
modo que permitan colocar en las embarcaciones a 
personas transportadas en camilla. 
Arqueo bruto inferior 500m con número de 
personas a bordo sea inferior a 200 
personas. 
Llevarán a cada banda balsas salvavidas 
inflables o rígidas cuya capacidad conjunta 
baste para dar cabida al número total de 
personas a bordo. Si estas no estuvieran 
estibadas en un emplazamiento que 
permita su fácil traslado de una banda a 
otra en el mismo nivel de cubierta expuesta, 
se proveerán balsas salvavidas adicionales 
de modo que la capacidad total disponible 
en cada banda baste para dar cabida al 
150% del número total de personas que 
vayan a bordo. Se podrán sustituir las balsas 
salvavidas y dispositivos de puesta a flote 
por uno o varios sistemas de evacuación 
marinos cuya capacidad sea equivalente. 
Podrá aceptarse un bote salvavidas como 
bote de rescate a condición de que cumpla 
también lo prescrito para un bote de 
rescate. Además de todo lo anterior, los 
puestos de reunión han de estar en las 
proximidades de los puestos de embarque y 
permita que los pasajeros tengan fácil 
acceso a los mismos, a menos que ambos 
puestos estén en el mismo lugar y tengan 
espacio suficiente para concentrar a los 
pasajeros y darles instrucciones, esto es 
0,35m2 por persona como mínimo. 
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Regla 19. Formación y ejercicios periódicos para casos de emergencia.9 
Todo tripulante al que se le hayan asignado tareas en 
caso de emergencia estará familiarizado con dichas 
tareas antes de iniciar el viaje. Los ejercicios se 
realizarán, en la medida de lo posible, como si 
realmente se hubiera producido un caso de 
emergencia. Todo tripulante participará al menos en 
un ejercicio de abandono del buque y un ejercicio de 
lucha contraincendios todos los meses. 
La tripulación se someterá a ejercicios 
mensuales de lucha contraincendios y 
abandono del buque. Y aquellos pasajeros 
que vayan a estar embarcados más de 24h, 
deberán ser instruidos en la utilización de 
chalecos salvavidas y de cómo deben actuar 
en caso de emergencia. 
Independientemente de la duración del 
embarque, siempre que embarquen nuevos 
pasajeros, se les dará instrucciones sobre 
seguridad inmediatamente antes o después 
de hacerse a la mar. Plan de formación y 




1. Convocar a los pasajeros y la tripulación a los puestos de reunión por medio 
del sistema de alarma prescrito en la regla 6.4.2, antes de anunciar el ejercicio 
por el sistema megafónico u otro sistema de comunicación, y comprobar que 
han comprendido en qué consiste la orden de abandono del buque. 
2. Acudir  los puestos y prepararse para los cometidos indicados en el cuadro de 
obligaciones. 
3.  comprobar que los pasajeros y la tripulación llevan la indumentaria 
adecuada. 
4. Comprobar que se han puesto correctamente los chalecos salvavidas. 
5. Arriar al menos un bote salvavidas tras los preparativos necesarios para la 
puesta a flote. 
6. Poner en marcha y hacer funcionar el motor del bote salvavidas. 
7. Accionar los pescantes utilizados para poner a flote las balsas salvavidas. 
8. Simular la búsqueda y el salvamento de pasajeros atrapados en sus 
camarotes. 
9. Dar instrucciones sobre la utilización de los dispositivos radioeléctricos de 
salvamento. 
                                                             
9 Ejercicios de abandono y lucha contraincendios: 
 En el caso de buques de pesca-turismo, puede ser muy interesante para los turistas al ser una actividad más 
que les puede enseñar las características intrínsecas de la vida a bordo de un buque, al mismo tiempo que 
incrementaría el nivel de seguridad minimizando los riesgos posibles de incidentes.   
3. Normativa                                                                                                            
 
 Andrea-BCN- 070713 PESCA // TURISMO Estudio de viabilidad técnica y económica Modificación Técnica  Buque de Arrastre
 
26 
Ejercicio de lucha 
contraincendios. 
1. Acudir a los puestos y prepararse para los cometidos indicados en el cuadro 
de obligaciones prescrito en la regla 8. 
2. Poner en marcha una bomba contraincendios utilizando por lo menos los dos 
chorros de agua prescritos, para comprobar que el sistema se encuentra en 
perfecto estado de funcionamiento. 
3. Comprobar los equipos de bombeo y demás equipos individuales de 
salvamento. 
4. Comprobar el equipo de comunicación pertinente. 
5. Comprobar el funcionamiento de las puertas estancas, las puertas 
contraincendios, las válvulas de mariposa contraincendios y los orificios 
principales de entrada y salida de ventilación. 
6. Comprobar las disposiciones necesarias para el abandono del buque. 
Tabla 6. Comparativa normativa buques pesqueros y buques de pasaje. 
 
Embarcaciones de recreo: 
En lo que se refiere a materiales de seguridad para embarcaciones de recreo10 de bandera española o 
de bandera extranjera con fines comerciales en aguas españolas consultaremos la orden 
FOM/1076/2006, publicada en el BOE nº 88 del 13 de Abril de 2006. 
Ámbito de aplicación, embarcaciones de recreo (RD 1434/99) de bandera española o bien bandera 





en alta mar 
Navegación 




































A B C - D-1 D-2 - 
Tabla 7. Zonas de navegación. 
                                                             
10 Embarcaciones de recreo: 
Mayor de 2.5m. y menor de 24m. de eslora y/o menos de 12 pasajeros. 
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Todas las embarcaciones de recreo matriculadas en España y que naveguen en aguas españolas 
tendrán que llevar el equipo de seguridad que se detalla a continuación y que se resumirán en 4 
grupos: 
1. Elementos de salvamento y material náutico, se determinará de acuerdo a lo indicado en la 
“Tabla de material náutico”,  según la zona de navegación de las embarcaciones a estudiar. 
 
2. Equipos de radiocomunicaciones, deben cumplir con las disposiciones de 
radiocomunicaciones en vigor. 
 
3. Líneas de fondeo, depende de la eslora de la embarcación. 
 
4. Material contraincendios y achique, depende de la eslora y de la potencia del motor y tipo de 
combustible utilizado. En los medios de achique, se tiene en cuenta la zona de navegación y 
tipo de embarcación. 
Su aplicación a los buques pesqueros que vayan a desarrollar la actividad turística dependerá de las 
características de éstos, principalmente a su eslora, y al número de pasajeros que se vayan a 
embarcar. 
Según los barcos pesqueros de arrastre que se van a someter al estudio de sus modificaciones 
técnicas para realizar la actividad de pesca-turismo, nos basaremos en los materiales de seguridad 
obligatorio para las embarcaciones de recreo que naveguen en la zona 3, hasta 25 millas de la costa. 
1. Elementos de salvamento y material náutico. 
Balsas salvavidas 
ISO 9650 (con equipo SOLAS B) ó las mismas que 
en la zona 1 (SOLAS ó NO SOLAS, homologadas 
por la DGMM para esta zona, con equipo de 
emergencias SOLAS A). 
Revisión: Primera, antes de 2 años de la puesta 
en servicio, las siguientes anualmente. 
Chalecos salvavidas 
SOLAS ó CE 150N para el 100% de las personas 
autorizadas. 
Los chalecos salvavidas inflables se revisarán 
anualmente. 
Aros salvavidas 1 con luz y rabiza. 
Bengalas de mano 6 
Bengalas c/luz y p 6 
Señales fumígenas 1 
Luces de navegación Si 
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Compás de gobierno Si 
Prismáticos Si 
Cartas y libros náuticos de la zona de 
navegación 
Si 
Bocina de niebla Sí a presión con recambio. 
Campana o similar Sí para L>15m., peso>5Kg 
Linterna estanca 1 
Bombillas y pilas de respeto. 
Espejo señales Si 
Reflector de radar Si, solo en cascos no metálicos. 
Código de señales Si 
Botiquines Si, tipo balsa (RD 258/1999) 
Baldes contraincendios 1 con rabiza, min 7 L 
Medios de achique 2 bombas (una de ellas manual) 
 
2. Equipos de radiocomunicaciones. 
VHF Si 
Radiobaliza 406 MHz radio onda Si 
 
3. Líneas de fondeo. 
 
· Todas las embarcaciones de recreo deberán disponer de líneas de fondeo adecuadas, que 
constarán de ancla y estacha, o bien de ancla y cadena. 
· En todas las embarcaciones una de las líneas de fondeo debe estar entalingada y dispuesta 
para uso en cualquier circunstancia. 
· La línea de fondeo no podrá ser inferior a 5 veces la eslora de la embarcación. 
· La longitud de la cadena como mínimo será igual a la eslora de la embarcación, excepto si 
L<6m., donde la línea de fondeo puede ser toda estacha. 
· Las cadenas deben ser de tipo aprobado y de acero galvanizado o equivalente y su diámetro 
es el siguiente: 
Eslora Peso ancla (Kg) Diámetro cadena (mm) Diámetro estacha 
L=24 75 12 16 
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4. Material contraincendios y achique. 
 
General: 
Las embarcaciones mayores de 12metros de eslora, deberán llevar un colector contra incendios, que 
estará alimentado al menos por una bomba conectada al motor principal o, preferentemente, a otra 
fuente de energía. Esta bomba deberá ser diferente a las bombas de achique. 
En la boca contraincendios deberá mantenerse una presión mínima de 2Kg/cm2. 
Notas previas: 
· La cantidad de extintores necesarios depende de la eslora y de la instalación propulsora. 
· Cuando la instalación propulsora lleve más de 50 voltios, uno de los extintores debe ser 
adecuado para fuego de origen eléctrico. 
· Todos los extintores deberán ser homologados por la DGMM o por la DME. 
· El extintor contendrá como mínimo 2Kg. de producto extintor. 
 
A. Extintores en función de la eslora de la embarcación. 
ESLORA CANTIDAD Y TIPO DE EXTINTOR 
Con cabina cerrada y L>15m 
20 m ≤ L <24 m 
1, tipo 21B 
3, tipo 21 B (**) 
(**) Para embarcaciones de lista 6ª y L>10 m, un extintor más de los indicados. 
B. Extinción de incendios en función de la instalación propulsora. 
 
Las embarcaciones con uno o más motores deberán llevar los extintores que se indican a 
continuación, o una instalación fija de extinción de incendios según lo indicado a continuación. 
 
1. Extintores portátiles en función 
potencia del motor 
2. Instalación fija de extinción de incendios 
Potencia máxima 
instalada 
Cantidad y tipo de 
extintores 
· Deben de llevar una instalación fija de 
extinción de incendios las embarcaciones 
que utilicen combustible líquido cuyo punto 
de inflamación sea inferior a 55oC  
(Combustible hidrocarburo que es líquido a 
la presión atmosférica y se usa para motores 
de  ignición por chispa). 
· No se admiten los gases halógenos. 
· El disparo debe de ser manual desde el 
exterior del compartimento. 
P ≤ 150 KW 1 tipo 21B 
150 ≤ P ≤ 300 KW 
1 motor; 1 tipo 34B 
2 motores; 2 tipo 21B 
300 < P ≤ 450 KW 
1 motor; 1 tipo 55B 
2 motores; 2 tipo 34B 
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450 KW < P 
1 motor; 1 tipo 55B, 
más los necesarios 
para cubrir la potencia 
del motor. 
· Solo se permitirá disparo automático de la 
instalación en pequeños compartimentos del 
motor no accesibles (que no quepa una 
persona). 
· No se utilizará nunca en lugares habitables. 
2 motores; 1 tipo 55B 
por cada motor (puede 
ser de 34B, si la 
potencia de los 
motores P < 300KW), 
más los necesarios 
para cubrir la potencia 
de toda la instalación. 
C. Detección de incendios y de gases. 
 
Detector de  incendios; deberá llevar el adecuado al riesgo de incendio. 
Detector de gas; deberán llevarla todas las embarcaciones que tengan instalación de gas 
combustible. 
Todos los detectores llevarán indicación automática, alimentación eléctrica directa y accionará tanto 
señales luminosas como sonoras. 
D. Capacidad de las bombas de achique en función de la eslora 
 
A una presión de 10 Kpa, no debe ser menor de: 
 
10 L/min para L ≤ 6m 
15 L/min para L ≥ 6m 
30 /min para L ≥ 12m 
 
Tabla 8. Equipos de seguridad para embarcaciones de recreo. 
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3.2.2. Análisis comparativo de la Normativa de estabilidad: 
 
Buques de pesca 
Convenio de Torremolinos Capítulo III 
 
Se aplicarán los siguientes criterios de estabilidad mínima, a menos que a juicio de la Administración la 
experiencia de orden operacional justifique que se prescinda de ellos: 
a) El área situada bajo la curva de brazos adrizantes (curva GZ) no será inferior a 0,055 m.rad hasta un ángulo 
de escora de 30o ni inferior a 0,090 m.rad hasta 40o o hasta el ángulo de inundación, qf si éste es de menos de 
40o. 
b) El brazo adrizante GZ será de 200 mm como mínimo para un ángulo de escora igual o superior a 30o. 
c) El brazo adrizante máximo GZmáx. corresponderá a un ángulo de escora preferiblemente superior a 30o pero 
nunca inferior a 25o. 
d) En los buques de una cubierta, la altura metacéntrica inicial GM no será inferior a 350 mm. (regla 2). 
En cuanto a los condiciones operacionales se harán cálculos correspondientes a: 
a) El margen de compensación respecto del peso de las redes mojadas, aparejos, etc., colocados en cubierta. 
b) El margen de compensación respecto de la acumulación de hielo, si se prevé ésta, de conformidad con lo 
dispuesto en la regla 8. 
c) La distribución homogénea de la captura, a menos que esto sea imposible en la práctica. 
d) La captura situada en cubierta, si es previsible, en las condiciones operacionales señaladas en los apartados 
b) y c). 
e) El agua de lastre que se transporte en tanques especialmente destinados a ello o en otros tanques 
equipados también para llevar agua de lastre. 
f) El margen de compensación respecto del efecto de las superficies libres de los líquidos y, si corresponde, de 
la captura que se transporte. 
Concluida su construcción, todo buque será sometido a una prueba de estabilidad, y su desplazamiento real y 
la posición de su centro de gravedad se determinarán para la condición de buque vacío. 
Cuando sea objeto de reformas que afecten a su condición de buque vacío y a la posición del centro de 
gravedad, el buque será sometido a una nueva prueba de estabilidad, si la Administración considera esto 
necesario, y se revisará la información sobre estabilidad. 
La Administración podrá permitir que respecto un determinado buque se prescinda de esta prueba de 
estabilidad si se dispone de datos básicos proporcionados por la prueba realizada con un buque gemelo y se 
demuestra, de modo que la Administración juzgue satisfactorio, que con esos datos básicos es posible obtener 
información de garantía acerca de la estabilidad del buque exento de prueba. 
Se facilitará información sobre estabilidad adecuada para que el patrón pueda determinar con facilidad y 
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certidumbre la estabilidad del buque en diversas condiciones operacionales. 
La información sobre estabilidad se conservará a bordo en un lugar accesible en todo momento y será objeto 
de inspección en los reconocimientos operacionales reales. 
Cuando  un buque sea objeto de reformas que afecten a su estabilidad, se prepararán cálculos de estabilidad 
revisados que serán presentados, a fines de aprobación, a la Administración. Si ésta decide que se debe revisar 
la información sobre estabilidad, se le facilitará al patrón la nueva información en sustitución de la anticuada. 
 
Buques de pasaje 
Convenio SOLAS Capítulo II Parte B 
 
La eslora inundable en cualquier punto de la eslora del buque se determinará por un método de cálculo en el 
que se tengan en cuenta la forma, el calado  y las demás características del buque. 
Para determinar la eslora inundable se utilizará una permeabilidad media uniforme en toda la eslora en cada 
una de las partes del buque situadas por debajo de la línea de margen. 
En los casos en que se demuestre de un modo satisfactorio a juicio de la Administración que la permeabilidad 
media determinada por un cálculo efectuado directamente es menor que la resultante de la fórmula, podrá 
utilizarse el valor obtenido por ése cálculo directo. 
Los buques se compartimentarán con máxima eficiencia posible, habida cuenta de la naturaleza del servicio a 
que se les destine. El grado de compartimiento variará con la eslora del buque y el servicio, de tal modo que el 
grado más elevado de compartimiento corresponda a los buques de mayor eslora, destinados principalmente 
al transporte de pasajeros. 
En todas las condiciones de servicio deberá disponerse de una estabilidad al estado intacto suficiente para que 
el buque pueda  hacer frente a la fase final de inundación de un compartimiento principal cualquiera del que se 
exija que su eslora sea inferior a la eslora inundable. 
Cuando el factor de subdivisión prescrito sea igual o inferior a 0,50, pero superior a 0,33, la estabilidad al 
estado intacto deberá ser tal que permita hacer frente a la inundación de compartimientos principales 
adyacentes cualesquiera. 
Si se proyecta instalar cubiertas, forros interiores o mamparos longitudinales de estanqueidad suficiente para 
restringir en medida significativa el flujo de agua, la Administración se cerciorará de que en los cálculos se han 
tenido en cuenta esas restricciones. 
La estabilidad prescrita en la condición final después de avería, y una vez concluida la inundación 
compensatoria, si hubiese medios para ello, se determinará del modo siguiente: 
La curva de brazos adrizantes residuales positivos abarcará una gama mínima de 15o más allá del ángulo de 
equilibrio que puede reducirse hasta un mínimo de 10o, en caso en que el área situada bajo la curva de brazos 
adrizantes sea la especificada a continuación, el área bajo la curva de brazos adrizantes será de, al menos, 
0,015 m.rad, medida desde ángulo de equilibrio hasta el menor de los siguientes valores: 
1. El ángulo en que se produce inundación progresiva. 
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2. 22o (medidos desde la posición de equilibrio) en el caso de la inundación de un compartimiento, o 27o 
(medidos desde la posición de equilibrio) en caso de inundación simultánea de 2 o más compartimientos 
adyacentes. 
El brazo adrizante residual, dentro de la gama de estabilidad positiva, se obtendrá mediante la fórmula: 
?????? ? ??????????????????????????????? ? ?? ?? 
 
Tomando el momento escorante de mayor magnitud que resulte de: pasajeros en una banda, la puesta a flote, 
por una banda, de todas las embarcaciones de supervivencia de pescante completamente cargadas, o la 
presión del viento. 
No obstante, el brazo adrizante no será en ningún caso inferior a 0.10m. 
 
Embarcaciones de recreo L<24 m 
Real Decreto 287/1998 de 27 de febrero en la aplicación de la Directiva 94/25/CE y circulares de la 
Dirección General de la Marina Mercante 
El francobordo medio de las embarcaciones de recreo de más de 15m de eslora deberá ser satisfactorio, a 
juicio de la administración. 
Las embarcaciones mayores o iguales a 15m, se someterán a una experiencia de estabilidad para determinar 
los valores de KG a aplicar en los cálculos de estabilidad, para buques mercantes. 
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4. Estudio de siniestralidad en el sector pesquero. 
En este capítulo, se estudiará la siniestralidad en el sector pesquero, tanto en accidentes marítimos 
como en accidentes laborales.   
Para la siniestralidad marítima nos basaremos con los datos publicados por la Comisión Permanente 
de Investigación de Accidentes e Incidentes Marítimos (CIAIM) y para la siniestralidad laboral, 
obtendremos la información de la web oficial del Ministerio de empleo y seguridad social. 
La causa principal de los accidentes en el sector pesquero, tanto marítimos como laborales, es el 
factor humano, eso quiere decir, que hay una importante falta de formación e información de 
seguridad marítima y de prevención laboral. 
¿Cómo disminuyo el FACTOR HUMANO? 
 
 








Aparejos de pesca 
 
Equipos de tracción 
Puntos importantes para la  





ü Planes de prevención de riesgos laborales. 
 
ü Cumplirlos de forma escrupulosa. 
ü Establecer procedimientos de trabajo en operaciones 
peligrosas (artes de pesca, maquinillas, etc.).  
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ü Estabilidad del buque. Cumplir de forma rigurosa las instrucciones de 









ü Realizar los ejercicios periódicos preceptivos para casos de emergencia.  
 
Tabla 10. Prevención de riesgos laborales para disminuir el factor humano 
Por tanto, es un factor importante para este estudio, puesto que el objetivo es poder llegar a realizar 
la modificación técnica de pesqueros para poder embarcar a pasajeros, es decir, el embarque de 
personas ajenas a la tripulación, las cuales carecen de formación e información, por ello se ha de ser 
consciente que la actividad ha de ser segura y que la tripulación ha de tener una buena formación, ya 
que ha de hacerse  posible el poder embarcar a personas ajenas al sector de forma segura, ya que es 
un sector en el que se producen bastantes accidentes cada año, y es por eso que los valores que se 
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¿Cómopuedo conseguir la mejora continua? 
 
1. Formación específica periódica en PRL para armadores, capitanes y patrones 
 
INTEGRAR PREVENCIÓN ACTIVIDADES PESCA. 
2. Formación periódica en PRL tripulación  
 
INTEGRAR PREVENCIÓN. 
3. Ejercicios mensuales abandono, contra incendios y hombre al agua  
  
MEJOR RESPUESTA ANTE EMERGENCIAS. 
4. Adaptar los equipos de trabajo a los requerimientos del RD 1215/1997,  
especialmente maquinillas de pesca  
 
 AUMENTAR SEGURIDAD EQUIPOS DE TRABAJO. 





Tabla 11.Prevención de riesgos laborales para conseguir la mejora continua 
4.1. Siniestralidad marítima. 
Cada año la Comisión Permanente de Investigación de Accidentes e Incidentes Marítimos (CIAIM) 
realiza una serie de investigaciones técnicas de accidentes e incidentes marítimos con cierto grado de 
gravedad.  
A continuación se muestra una tabla con los accidentes marítimos investigados por la CIAIM desde el 
año 2008 hasta el 2012
11
.  
                                                             
11
 Datos publicados por la CIAIM hasta el día 22 de octubre del 2012. 
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Gráfica 2 (propia).Tipos de accidentes marítimos. Valores recogidos de las investigaciones de la 
CIAIM publicados en la página del Ministerio de Fomento. 
Como se puede observar en la gráfica, el tipo de accidente marítimo que más se produce es el 
hundimiento. La gran mayoría de veces su origen empieza por la inundación de la sala de máquinas, 
aunque también se pueden producir en cubierta y casco, y finalmente acaba con un hundimiento. Las 
consecuencias pueden ser malas, puesto que suele producirse la pérdida total del buque. 
Otro tipo de accidente que se produce con frecuencia es el accidente operacional, es un tipo de 
accidente importante a tener en cuenta en el estudio, puesto que es el accidente que produce más 
pérdidas humanas entre la tripulación, cabe destacar que con ello nos referimos a muertes y 
desaparición de miembros de la tripulación. 
A continuación se centrará el estudio de siniestralidad marítima en el sector pesquero mediante una 
gráfica donde se pueden observar los diferentes tipos de accidentes producidos en los últimos 5 
años. 
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Gráfica 3 (propia). Accidentes marítimos en el sector de la pesca. Valores recogidos de las 
investigaciones de la CIAIM publicados en la página del Ministerio de Fomento. 
Como se puede observar en la anterior gráfica, se muestra los valores de los diferentes tipos de 
accidentes marítimos del sector pesquero detallado por años.  
Como se puede apreciar, el hundimiento sigue siendo el tipo de accidente que más se produce y va 
seguido, también, de accidente operacional. 
Cuando hablamos de accidente operacional, la mayoría de veces estamos hablando de la caída de un 
miembro de la tripulación al agua. 
Finalmente, el tercer accidente que más se produce es el abordaje o colisión debido al 
incumplimiento del Reglamento Internacional para Prevenir los Abordajes (RIPA). 
Para centrarnos con más detalle en la importancia de este apartado,.... 
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Gráfica 4 (propia). Pesqueros accidentados 
por arte de pesca. Valores recogidos de las 
investigaciones de la CIAIM publicados en la 
página del Ministerio de Fomento. 
 
En la gráfica anterior, queda refleja la cantidad de 
barcos, según modalidad de pesca, que han sufrido 
algún tipo de accidente en los últimos 5 años. 
Como se puede observar, el tipo de barco que más 
accidentes sufre son aquellos que se dedican la los 
artes menores en el Cantábrico, seguido de él, la 
modalidad de arrastre de fondo en el Mediterráneo. 
Si nos centramos en nuestro estudio, el arrastre de 
fondo en el Mediterráneo es el segundo tipo de 
pesca que sufre más accidentes. 
A continuación, se mostrará una gráfica 
relacionando los tipos de accidentes que ha sufrido 
este tipo de pesca en los últimos 5 años. 
 
 
Arrastre de fondo en el Mediterráneo. 
  
 
Gráficos 5 (propia). Tipos de 
accidentes producidos en el 
tipo de arte; arrastre de 
fondo en  Mediterráneo. 
Valores recogidos de las 
investigaciones de la CIAIM 



















0 5 10 15 20
Arrastre fondo Mediterráneo
Arrastre fondo Cantábrico
Arrastre fondo Golfo de…
Arrastre en aguas de…
Arrastre congeladores de…
Arrastre congeladores en…
Arrastre fondo en zonas…
Artes menores en el…
Artes menores en el…
Artes menores en Canarias
Artes fijas zonas CIEM VB,…
Cerco en el Mediterráneo







Pesqueros accidentados por 
arte de pesca 
2008-2012 
2008 2009 2010 2011 2012
4. Estudio de siniestralidad en el sector pesquero.                        
 Andrea-BCN- 070713 PESCA // TURISMO Estudio de viabilidad técnica y económica Modificación Técnica  Buque de Arrastre
 
40 
4.2. Siniestralidad laboral. 
El sector marítimo, se ha caracterizado, junto a la agricultura y construcción, por experimentar 
accidentes graves y mortales. Pero al examinar las estadísticas, observaremos que también existe 
una cifra importante de accidentes leves. Esta siniestralidad supone una carga laboral y económica 
importante que puede reducirse si el personal sanitario y sobre todo los directivos, patrones y 
armadores, toman conciencia de la magnitud del problema, y proponen planes para la prevención. 
Una de las ramas de la salud pública que en los últimos años ha experimentado los cambios más 
sustanciales y al mismo tiempo ha despertado mayor interés ha sido la de la salud laboral. El giro más 
importante ha sido el de conceder en primicia a la prevención sobre la curación de enfermedades y 
accidentes. Como consecuencia de ello, a la labor sanitaria del equipo de salud laboral, se ha 
incorporado el de los técnicos de prevención de riesgos laborales. 
Conocer los riesgos, evitarlos, adaptar el trabajo a la persona, sustituir lo peligroso, planificar la 
prevención, y muchas más tareas, son objetivos a alcanzar con la Ley vigente. 
Pero para poder realizar esta tarea de prevención, hemos de saber dónde estamos, que problemas 
tenemos, y por donde hemos de comenzar a planificar la prevención. Esta es tarea de todos y en lo 
que concierne al sector marítimo, es nuestra actividad diaria. 
Por tanto, en este apartado se realizará un estudio sobre la siniestralidad laboral en el sector de la 
pesca
12
 y  una comparativa entre los accidentes de todos los sectores con el sector de la pesca en la 
provincia de Barcelona. 
Finalmente, nos centraremos con los datos obtenidos por la Comisión Permanente de Investigación 
de Accidentes e Incidentes Marítimos (CIAIM), donde se muestran las consecuencias personales de 
esos accidentes mencionadas en el apartado anterior. En ella se observarán los siguientes datos: 
  
 
      
§ Heridos 
§ Muertos  
§ Desaparecidos 
 
                                                             
12
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Gráfica 6, Accidentes con baja, según su 
gravedad en todos los sectores. 
 
Gráfica 7, Accidentes con baja, según su 
gravedad en la provincia de Barcelona. 
 
 
Gráfica 8 (propia). Relación de los accidentes producidos en otros sectores con el sector de la pesca. 
A continuación, se muestran las consecuencias generadas en los accidentes investigados por la CIAIM 
en los últimos cinco años, los datos del 2012 son valores hasta el 22 de octubre.  
2011 2010 2009 2008 2007
52 39 69 62 65 
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Gráfica 9 (propia). Comisión de investigación de accidentes e investigaciones marítimas (CIAIM). 
Consecuencias de los accidentes, lesiones a la tripulación. 
La siniestralidad laboral del sector, como se puede apreciar en las gráficas anteriores, no ha 
experimentado descenso apreciable en los últimos cinco años. Junto a la enorme proporción de 
accidentes fallidos o sin baja, hay un gran número de accidentes leves que causan baja laboral y una 
proporción nada despreciable de accidentes graves que acabarán con bajas laborales prolongadas y 
secuelas físicas. 
A pesar de la aplicación de medidas protectoras, cada año se producen 1 o 2 accidentes que cuestan 
la vida a un trabajador del mar. Es preciso preparar mapas de riesgos personalizados, planes de 
prevención y continuar con la vigilancia de la salud de los trabajadores. 
Las caídas, los golpes, los atrapamientos, los agentes físicos y químicos, intervienen en la producción 
del accidente. Las artes de pesca, el pavimento, las escalas, las máquinas fijas o en movimiento, la 
electricidad u otra energía etc. son los agentes más directamente implicados. Se debe actuar sobre 
ellos mediante un plan general de prevención. Muchas causas de accidentes son previsibles y 
evitables. La correcta y continuada formación laboral del trabajador, la actuación de los técnicos de 
seguridad y el establecimiento de un plan de riesgos y de emergencia, pueden reducir drásticamente 
los accidentes de trabajo en este sector. La Ley de Salud Laboral, no deja de ser una norma. Lo 
importante es la efectividad de los individuos que forman parte del núcleo de prevención de 
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Es por ello que, para reducir todos estos accidentes laborales deberemos cumplir la normativa de 
prevención de riesgos laborales que se explica con detalle en el apartado 5; Prevención de riesgos 
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5. Prevención de riesgos laborales del sector.  
En Cataluña el sector de la pesca representa una actividad económica importante a lo largo de toda 
la zona costera. Actualmente la flota pesquera está constituida por más de un millar de 
embarcaciones, de las cuales aproximadamente una tercera parte se dedica a la modalidad de pesca 
de arrastre. 
La pesca es una de las profesiones más peligrosas ya que las consecuencias de un accidente que 
sucede en el mar son, en la mayoría de ocasiones, más graves que si este mismo accidente sucediera 
en tierra. En la actividad de la pesca encontramos todo un conjunto de características específicas de 
este sector que comportan un riesgo añadido: el puesto de trabajo es móvil e inestable; el barco es el 
lugar donde se trabaja y a la vez donde se vive; el ritmo de trabajo es incierto, ya que viene marcado 
por el mar y las capturas, de modo que es difícil establecer horarios de trabajo fijos. 
El trabajo a bordo de los barcos de pesca comporta numerosas situaciones de riesgo ya que en 
muchas ocasiones este trabajo se tiene que realizar en condiciones peligrosas por el simple hecho de 
estar expuesto a los cambios del tiempo y del estado del mar. Además, se tienen que tener presentes 
otras muchas situaciones de riesgo que podemos encontrar en los trabajos realizados en la cubierta, 
en el manejo de las artes de pesca y las ocasionadas por la exposición a agentes físicos, químicos y 
biológicos. 
Para realizar una correcta identificación de los riesgos que pueden aparecer en la embarcación hay 
que tener presente que, aparte de las tareas propias de la captura, la tripulación realiza otras, como 
la de descarga de las capturas, su transporte hasta la lonja y tareas de mantenimiento y limpieza. 
A continuación se describe brevemente en qué consiste la principal modalidad de pesca de arrastre, 
así como las artes, herramientas y equipos que se utilizan. 
Pesca de arrastre. 
La pesca de arrastre consiste fundamentalmente en la utilización de una red lastrada que barre el 
fondo del mar con la finalidad de obtener capturas. Este tipo de pesca se realiza durante el día, con 
luz natural. El número de tripulantes por embarcación puede oscilar entre 3 y 6.  
Las redes utilizadas tienen forma de saco con una abertura en sentido horizontal por el extremo 
delantero, y por el extremo contrario, el saco se estrecha hasta acabar en el copo. La red va unida a 
cada lado de la abertura mediante cables de acero a las puertas, las cuales facilitan un buen contacto 
con el fondo. 
Normalmente el puente de gobierno se encuentra en la proa y, detrás de él, en dirección a la popa, 
está el chigre, donde se enrollan los cables de la red. Estos cables, al sobresalir del chigre pasan por 
los pescantes fijados en el pórtico situado en la popa y, a continuación, se introducen en el mar.  
Las redes son remolcadas por la embarcación, buscando atravesar los bancos de peces para que 
éstos entren y queden atrapados en el copo. 
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Fig. 2. Demostración pesca de arrastre. 
1. Copo 2. Trenza de plomo 
3. Trenza del corcho 4. Malleta 
5. Puertas deflectoras 6. Pórtico 
7. Chigre 8. Cable de acero 
 
5.1. Riesgos y medidas preventivas. 
Acceso al barco 
Riesgo Medida preventiva 
Caídas a diferente nivel provocadas por el 
desnivel entre el barco y el muelle.  
 
 Hay que colocar planchas de transbordo. 
· Colocar elementos de acceso firmemente sujetos al barco, 
como escaleras o pasarelas dotadas de candeleros y 
pasamanos o barandillas. 
· Esta zona tiene que estar correctamente iluminada y el 
suelo tiene que ser de material antideslizante. 
· Si las embarcaciones están abarloadas hace falta colocar 
planchas de transbordo. 
 
 
Deambulación y estancia a bordo 
Riesgo Medida preventiva 
Caídas a diferente o al mismo nivel causadas 
por: el movimiento de cabeceo y balanceo del 
barco, la falta de orden y limpieza y las 
· Mantener el orden y la limpieza en la cubierta, 
principalmente en las zonas de paso.  
· Colocar los cubos y demás útiles bien trincados a su 
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aberturas del suelo. ubicación.  
· Mantener cerradas siempre que sea posible las escotillas 
y registros; señalizarlos adecuadamente cuando no se 
puedan cerrar. 
Choques y golpes contra objetos producidos 
por objetos que se encuentran al paso 
durante la deambulación (mangueras, 
cubos...) o por objetos que caen y/o se 
desplazan al no estar bien trincados 
(recambios, herramientas...). 
· En la cubierta hay que disponer únicamente de los ele-
mentos estrictamente necesarios y ubicarlos en las zonas 
donde haya menos tráfico.  
· Mantener bien trincados todos los objetos que se puedan 
desplazar.  
· Trincar adecuadamente las escaleras móviles.  
· Adujar bien todos los cabos.  
· Utilizar calzado con puntera de seguridad. 
Resbalones producidos por las superficies 
deslizantes como consecuencia de la 
acumulación de agua en la cubierta, los 
escapes de aceite de los motores… 
 
Las escotillas tienen que estar bien 
cubiertas. 
· Realizar tratamientos antideslizantes en la cubierta del 
barco.  
· Colocar en los peldaños de las escaleras tiras antidesli-
zantes.  
· Mantener los imbornales en buen estado y asegurarse de 
que éstos evacuan el agua de la cubierta.  
· Mantener los alrededores de los equipos o motores libres 
de vertidos de aceite.  




Actividades de pesca de arrastre 
Riesgo Medida preventiva 
Abrasión, aplastamientos, golpes y 
desequilibrios durante las maniobras con 
cables (escape de los cables de las pastecas, 
ruptura de los cables que atraviesan la 
cubierta hasta el chigre...). 
· Mantener en buen estado los cables y malletas.  
· Utilizar guantes, con niveles de prestaciones y talla 
adecuada.  
· Mantenerse alejado de los cables durante las maniobras 
de calado y prestar atención durante la maniobra.  
A continuación ilustración de lo que no se debe hacer. 
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Caída al mar durante el trincado y 
destrincado de las pastecas. 
· Poner una red de protección y/o barandilla de sujeción. 
Atrapamiento de las manos y caída a mar 
durante las maniobras de cambio de la 
situación de las pastecas. 
· Instalar un tornillo sin fin que, por medio de un sistema 
hidráulico, dirija las pastecas desde los cabos de arrastre a 
las posiciones adecuadas a la maniobra que se realiza. 
Golpes, sobresfuerzos y aplastamientos 
derivados de las maniobras destinadas a 
situar el copo en la cubierta. 
 
 
· Revisar periódicamente las pastecas y elementos de su-
jeción del copo.  
· Mantenerse a una distancia prudencial del copo cuando 
se inicia su entrada y descenso a cubierta.  
· Mantener la máxima atención durante las maniobras.  




No situarse bajo el halador cuando se recoge la jareta. 
Manipulación de las capturas 
Riesgo Medida preventiva 
Lesiones oculares producidas durante la 
manipulación de las capturas. 
· Utilizar pantallas o gafas de seguridad en aquellas tareas 
que así lo requieran. 
Heridas y quemaduras en las manos 
producidas por el manejo de los cables, 
cabos, malletas, etc., durante la manipulación 
de las capturas.  
Heridas durante la manipulación de las cajas 
· Utilizar guantes.  
· Utilizar cajas de plástico, dotadas de drenaje de agua y si 
es posible que dispongan de asas.  
5. Prevención de riesgos laborales.                                                             
 
 Andrea-BCN- 070713 PESCA // TURISMO Estudio de viabilidad técnica y económica Modificación Técnica  Buque de Arrastre
 
48 
de madera, de las capturas, producidas por 
las astillas.  
 
 
La mercancía tiene que estar trincada correctamente y se 
tiene que almacenar en zonas específicas.  
Posturas forzadas adoptadas durante la 
selección de las capturas, agravadas por el 
balanceo del barco, los restos de las capturas 
y el hielo deshecho.  
· Proteger las rodillas o utilizar pantalones de agua que 
dispongan de esta protección.  
· Disponer en los barcos de una zona habilitada para 
realizar la selección, que conste de una superficie plana y 
asientos. 
Sobresfuerzos que se producen al mover las 
cajas de capturas. 
· Utilizar envases normalizados, trincar las cargas y esta-
blecer su ubicación en una zona de fácil acceso.  
· Utilizar medios mecánicos auxiliares durante la descarga 
(cintas transportadoras...) que disminuyan la mani-
pulación manual. 
Sensibilización profesional causada por la 
manipulación del producto que comporta el 
riesgo de manejo de proteínas de origen 
natural del propio pescado/marisco. 
· Diseñar una metodología de trabajo adecuada.  
· Formar/informar a los trabajadores/as en el manejo 
adecuado de las capturas. 
Utilización de guantes por el personal 
especialmente sensible a ciertas sustancias o 
materiales. 
· Adecuar el tipo de material del guante dependiendo de la 
sensibilización del trabajador/a.  
· Realizar una vigilancia de la salud adecuada. 
Riesgo biológico debido a las heridas y 
mordeduras durante la manipulación y 
selección de las capturas. 
· Utilizar guantes. 
Actividades auxiliares y complementarias 
Riesgo Medida preventiva 
Electrocución en la utilización de las 
instalaciones y su mantenimiento. 
· En los locales húmedos hay que trabajar con tensiones de 
seguridad ya que aumenta el riesgo de electrocución.  
· Sólo puede realizar conexiones o reparaciones eléctricas 
el personal cualificado.  
· Cuando sea necesario hay que utilizar los Equipos de 
Protección Individual (EPI) apropiados.  
· Hay que mantener la instalación eléctrica en buen estado 
(cables, clavijas, enchufes, interruptores...).  
· No se tienen que realizar empalmes que queden al des-
cubierto.  
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· Controlar que no se deposite material combustible cerca 
de aparatos o instalaciones eléctricas. 
Derivados de la utilización de herramientas. 
 
 
· No llevar las herramientas en los bolsillos.  
· No dejar las herramientas sobre superficies irregulares o 
con pendiente.  
· Establecer un lugar, como por ejemplo un panel, para 




No se tienen que transportar nunca las herramientas en los 
bolsillos. 
Derivados de la utilización de maquinaria. 
· Proteger las partes móviles.  
· Aislar y señalizar los elementos que desprendan calor.  
· Mantener los equipos en buen estado. 
Derivados del orden y la limpieza. 
· Mantener el orden y la limpieza. 
Derivados de la realización de tareas en el 
exterior. 
· Calor: utilizar ropa adecuada, gafas de sol y protector 
solar.  
· Frío: hay que utilizar ropa transpirable, formada por di-
versas capas y que permita buena movilidad.  
· No ingerir bebidas alcohólicas.  
· Calor/frío: disponer de zonas de descanso con tempe-
ratura adecuada. 
Ruido. 
· Utilizar protectores auditivos adecuados al nivel sonoro 
existente.  
· Señalizar las zonas donde sea obligado utilizar protectores 
auditivos. 
Vibraciones. 
· Instalar sistemas de absorción de las vibraciones entre el 
bloque motor y la bancada, con el fin de evitar la 
transmisión al casco y reducir el ruido ambiental. 
Tabla 12. Riesgos y medidas preventivas. 
5.2. Jornadas de trabajo en la mar.  
REAL DECRETO 285/2002, de 22 de marzo, por el que se modifica el RD 1561/1995, de 21 de 
septiembre, sobre jornadas especiales de trabajo, en lo relativo al trabajo en la mar. 
Regula los tiempos de trabajo y descanso de los trabajadores del mar. Se aplica a los trabajadores 
que presten servicios a bordo de los buques pesqueros. 
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Es una referencia importante a la hora de fijar las tripulaciones mínimas en los buques de pesca. 
Asimismo, es de indispensable consulta lo que sobre esta materia establezca el convenio colectivo 
aplicable al trabajador concreto. 
CONVENIO 180 DE LA OIT 
 Apartado 1, artículo 5 
Los límites en relación con las horas de trabajo o de descanso son los siguientes: 
a) El número máximo de horas de trabajo no han de exceder de: 
Ø 14 horas por cada periodo de 24 horas. 
Ø Ni de 72 horas por cada periodo de 7 días.  
b) O, el número mínimo de horas de descanso no ha de ser inferior a: 
Ø 10 horas por cada periodo de 24 horas. 
Ø Ni de 77 horas por cada periodo de 7 días.  
Apartado 2, artículo 5  
Las horas de descanso se pueden agrupar en dos periodos como máximo, uno de los cuales ha de ser 
por lo menos 6 horas ininterrumpidas, y el intervalo entre dos periodos consecutivos de descanso no 
tiene que exceder de 14 horas. 
Apartado 6, articulo 5 
Las disposiciones de los dos apartados anteriores, no impiden que un miembro disponga de medidas 
en la legislación nacional o de procedimientos que faculten la autoridad competente a autorizar o 
registrar convenios colectivos que permitan excepciones a los límites establecidos, pero se pueden 
tener en cuenta la mayor frecuencia o durada de los periodos de licencia u otorgamiento  de licencias 
compensatorias a la gente del mar que realice guardias o que trabaje a bordo de buques dedicados a 
travesías de corta durada. 
Apartado 1, articulo 7 
Ninguna disposición de este convenio no se debe interpretar en detenimiento del derecho del 
capitán de un buque a exigir que un marinero realice las horas de trabajo necesarias para garantizar 
la seguridad inmediata del buque, de las personas que se encuentren a bordo o de la carga, o para 
socorrer a otros buques o personas que se encuentren en peligro en el mar. 
Apartado 3, articulo 7 
Una vez se consiga la normalidad, el capitán deberá velar para que se conceda a cualquier marinero 
que haya trabajado durante su horario normal de descanso un periodo adecuado de descanso. 
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6. Actuaciones sobre los dos buques de arrastre identificados. 
Para la elección de los  buques-tipo escogidos del Puerto de Barcelona, primero  se han aplicado una 
serie de criterios, derivados de lo estudiado en los capítulos anteriores, que se relacionan 
acontinuación: 
ü Se estima que la actividad estará centrada, previsiblemente, en aquellas unidades que, por 
su abundancia, modalidad de pesca y disposición general, resulten más idóneas para la 
implementación de la Pesca-Turismo. Esta adecuación se ve reducida a las modalidades de 
Arrastre, Cerco y Palangre que, en este orden, ocupan el nicho más importante dentro de los 
grupos de embarcaciones, mayores de 12 metros de eslora, dedicados a la pesca litoral. 
ü No deben olvidarse las prácticas pesqueras con artes menores pues, aunque las 
embarcaciones suelen ser de menor porte que las anteriores, existe un gran número de ellas 
dedicadas a estas modalidades.  
A continuación se muestra una tabla  de la flota pesquera de Cataluña de los últimos 6 años obtenida 
del censo.  
Flota pesquera de Cataluña 
  
            
  
2011 2010 2009 2008 2007 2006 
Arrastre 
 
285 288 298 309 331 346 
Artes menores 
 
553 549 537 598 700 771 
Cerco 
 
85 91 93 95 100 109 
Palangre de fondo 
 
45 54 53 52 56 68 
Palangre de superficie 
 
12 12 12 10 10 11 
Otros 
 
42 45 43 50 49 44 
  
 
            
TOTAL 
 
1.022 1.039 1.036 1.114 1.246 1.349 
Tabla 13. Flota pesquera de Cataluña. 
Según el criterio establecido, quedan marcadas con color verde, las embarcaciones idóneas para 
realizar estas modificaciones técnicas necesarias para efectuar la nueva actividad de pesca-turismo. 
A la vista está que los barcos tipo escogidos en el proyecto, cumplen con el criterio anterior. 
6.1. Actuaciones específicas. 
En los dos buques tipo se han estudiado las actuaciones y/o modificaciones a incorporar que serán 
las necesarias para poder desarrollar la actividad objeto del Estudio. Estas son las siguientes: 
ü Como cuestión previa hay que señalar que es absolutamente necesario definir y señalizar 
previamente los lugares previstos en cubierta y en habilitación para situar a los turistas en 
todo momento. 
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ü En esta línea, se han definido para los buque las áreas que deberán ocupar los pasajeros, 
diferenciándose aquellas en función de las condiciones operativas del buque, según: 
Ø Aproximación al caladero. El buque se encuentra en la condición denavegación libre, 
desarrollando su velocidad de crucero. 
Ø Pescando en el caladero. El buque se encuentra en la condición de pesca faenando 
en el caladero, parado o desarrollando una velocidadreducida. 
ü Las áreas ocupadas por los pasajeros durante la condición de pesca han sido definidas 
atendiendo a criterios de seguridad y de mínimo riesgo y, obviamente, en función de los 
sistemas de pesca empleados. Quedarán correctamente señalizadas las zonas destinadas al 
turista. Dependiendo del arrastre tipo que se esté estudiando la zona destinada al turista 
será diferente. 
ü Se limita a 12 el número de personas totales embarcados (tripulación más turistas), en el 
caso de los buques-tipo escogidos, al tener más de 20 m. de eslora, por tanto, solo se podrán 
embarcar una máximo de 5 turistas. 
ü Además del equipo de seguridad previsto en el reglamento para buquespesqueros, debe 
llevarse a bordo el equipo adicional correspondiente alnúmero máximo de turistas previstos 
para la actividad de pesca-turismo. 
6.2. Presentación de los buques. 
A cada barco de arrastre sometido a estudio se le identificará con la letra A mayúscula seguido de un 
número (1 o 2). 
Tipo A1 (M.V.): Arrastrero< 24m. 
 
Fig. 3. Fotografía tomada del Puerto de Barcelona 
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Características del buque 
Nombre A1 
Lista 3ª 
Estado Alta definitiva 
Fecha de estado 31/12/1993 
Fecha entrada en servicio 17/09/1993 
Puerto base Barcelona 
Censo por modalidad Arrastre de fondo en el Mediterráneo 
Arqueo (GT) 82,91  
Arqueo (TRB) 43,70 
Eslora total 22,90 m 
Eslora entre perpendiculares 19,50 m 
Potencia 400 CV 
Material casco Poliéster 
Tabla 14. Características del barco tipo A1 
En este arrastrero tipo, la zona que se habilitará al turista será la toldilla, ésta ya está dotada de 
barandillas de seguridad y con una escalera de acceso a ella desde la cubierta.   
El turista también tendrá permitido el paso al comedor y aseos por la parte exterior de la cubierta de 
proa sin pasar por la sala de máquinas, cuyo acceso quedará prohibido con la señalización 
correspondiente.  
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Tipo A2 (E.): Arrastrero< 24m. 
Fig. 4. Fotografía tomada del Censo 
Características del buque 
Nombre A2 
Lista 3ª 
Estado Alta definitiva 
Fecha de estado 22/11/2005 
Fecha entrada en servicio 26/04/2005 
Puerto base Barcelona 
Censo por modalidad Arrastre de fondo en el Mediterráneo 
Arqueo (GT) 132,55  
Arqueo (TRB) 90,58 
Eslora total 25,23 m 
Eslora entre perpendiculares 21,98 m 
Potencia 480 CV 
Material casco Poliéster 
Tabla 15. Características del barco tipo A2 
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En este arrastrero tipo, el turista estará ubicado en la cubierta principal, la cual también dispone de 
barandillas de seguridad. El acceso al interior del barco se realizará por una escotilla situada a proa 
de la cubierta donde va a parar al pañol de proa, el cual está conectado con el comedor, de esta 
forma se evitará el paso por la sala de máquinas, etc., cuyo acceso quedará prohibido con la 
señalización adecuada. Solo será permitido el paso del turista al aseo y comedor. 
Por tanto para facilitar este acceso al interior, se deberá incorporar una escalera y con ello, ampliar el 
orificio de la escotilla, facilitando al máximo la circulación del turista. 
6.3. Modificaciones recomendadas y/o equipamiento a los barcos tipo. 
Equipos de salvamento: 
· Chalecos salvavidas 
Para poder realizar esta nueva actividad de pesca-turismo, como ya se ha mencionado 
anteriormente, deberemos cumplir con los requisitos mínimos exigidos por Capitanía. Es por ello, 
que se ha de dotar a estas embarcaciones tipo de 5 chalecos salvavidas más, uno por cada turista que 
vaya a ser embarcado, puesto que tenemos la obligación de velar por la seguridad del pasajero en 
todo momento. 
Estos chalecos deberán utilizarse desde el minuto cero de la actividad hasta el regreso a puerto, 
quedará totalmente prohibido que los turistas estén embarcados sin llevar el chaleco salvavidas. 
Por tanto, para garantizar la comodidad del turista, los chalecos que estén destinados al turista serán 
del tipo auto-inflables. A continuación se mostrará la diferencia existente entre un chaleco 
convencional y uno de auto-inflable. 
Chaleco salvavidas auto-inflable 
 
 
Chaleco de Crewfit 275 Newton automático con hidrostático y arnés de seguridad 
homologado SOLAS con doble cámara para una mayor seguridad. 
Se dispara automáticamente por inmersión o manualmente. 
Normativa UNE-EN ISO 12402-7. 
Chaleco salvavidas convencional 
 
Chaleco COSALT de espuma de 190 Newton 
homologado SOLAS. 
Disponible para adultos, niños y bebés. 
Tabla 16. Diferentes tipos de chalecos salvavidas 
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Para asegurarnos de que se cumplen todos los requisitos para llevar a cabo esta actividad, 
deberemos utilizar un mínimo de señalización. 
 
Se utilizará en aquellas zonas que según el estudio el turista 





Según la normativa exigida para esta actividad, el turista tiene 
que ir con el chaleco salvavidas durante el embarque, para velar 
por su seguridad. 
 
Debe quedar correctamente señalizada e informar al turista 
antes del embarque del punto de encuentro en caso de 
emergencia. 
 
Puesto que el turista tiene unas zonas de restricción, deberán 
quedar señalizados los aseos que podrán utilizar durante la 
actividad. 
 
El comedor también deberá quedar señalizado para evitar 
confusiones. 
Tabla 17. Diferentes señales a utilizar 
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Pasarela para el embarque y desembarque del turista:
La pasarela para el embarque/desembarque del turista en los barcos tipo, debe ser un requisito a 
cumplir de forma obligatoria, puesto que muchos de los accidentes importantes que se han 
producido y se producen en el sector de la pesca, son las caídas a la hora de realizar el 
embarque/desembarque, y es por ello que se utilizarán estas pasarelas, para velar por la seguridad 
del turista desde el minuto 0. 
Características de la pasarela: 
La pasarela que se muestra a continuación está realizada de acero AISI 304 con un acabado en 
espejo. Para evitar que el turista pueda resbalarse, en cada “peldaño”, se pondrá una banda de 
antideslizante. 
Este tipo de pasarela es desmontable, en un extremo dispone de una horquilla basculante, esta irá 
encajada a un candelero que quedará empotrado en el  lateral de la embarcación. También dispone 
de una “barandillas” para que el turista pueda acceder de forma segura y cómoda, evitando así la 
caída al agua. 
 
Fig 4. Croquis de la pasarela diseñada. 
6. Actuaciones sobre los dos buques de arrastre identificados.  
 
 Andrea-BCN- 070713 PESCA // TURISMO Estudio de viabilidad técnica y económica Modificación Técnica  Buque de Arrastre
 
58 
Banquetas para el turista: 
Para garantizar la máxima comodidad del turista, en la zona donde estarán alojados el máximo 
tiempo de la actividad, se pondrán una serie de banquetas. 
Lo ideal para la actividad seria colocar unas banquetas dobles con respaldo reversible. De esta forma 
en función de lo deseado por el turista, tendría unas vistas u otras. 
 
Fig 5. Banqueta Vetus con respaldo reversible. 
Para la ubicación de este tipo de banqueta, está pensado de la siguiente forma: 
 
 
Fig 6. Ubicación banquetas 
Los rectángulos de color rojo, simulan las 
banquetas  dobles. 
Ubicadas en los laterales y en el extremo de 
proa, dejando un espacio en el centro para 
facilitar la movilidad del turista. 
Para más información de las diferentes banquetas escogidas, véase el Anexo. Diferentes tipos de 
banquetas Vetus. 
Barandillas de seguridad: 
En las modificaciones de los dos barcos tipo se deberá tener presente la normativa SOLAS en lo 
referente a las barandillas de seguridad de buques de pasaje. 
1.  Las cubiertas exteriores a las que esté permitido el acceso del pasaje, y en las que no haya 
una amurada de suficiente altura, irán provistas de barandillas de una altura de cómo mínimo 1 100 
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mm desde la cubierta diseñadas y construidas de tal forma que impidan a cualquier pasajero subirse 
a las mismas o caer accidentalmente desde la cubierta.   
2.  Las escaleras y los rellanos en esas cubiertas exteriores irán provistas de barandillas de 
construcción equivalente. 
6.3.1. Modificaciones al barco tipo A1. 
En la mayor parte de la actividad el turista irá ubicado en la toldilla, por lo que se deberá modificar 
para que soporte el peso de 4 personas más el de unas banquetas para garantizar el confort del 
turista, puesto que esta zona no fue diseñada para soportar peso. 
 
Fig 7. Fotografía del barco tipo A1 
Como se puede apreciar en la fotografía anterior, la toldilla está compuesta por una plancha de fibra 
de vidrio con refuerzos, sujetada por los costados, mediante unos tornillos a una estructura fija 
apoyada en la amurada. También se puede observar el deterioro en el que se encuentra.  
Por tanto, la solución a este problema es diseñar una plancha de toldilla de fibra de vidrio nueva 
reforzada. 
 
Fig 8. Imagen de la plancha de fibra de vidrio con sus refuerzos longitudinales. 
La plancha de fibra de vidrio tendrá un espesor de 7 mm, con 3 refuerzos longitudinales y 4 de 
transversales. Como se puede apreciar en la figura anterior, los refuerzos son de sección omega. 
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Fig 9. Plancha de la toldilla reforzada 
 
Una vez diseñado la plancha de la toldilla y ubicado los refuerzos necesarios, para garantizar aún más 
su resistencia, se ha diseñado un pórtico de acero inoxidable de AISI 316. Estará formado por una 
barra de sección rectangular.  
Este elemento se ha diseñada por seguridad, ya que el extremo de popa de la plancha de la toldilla 
no tiene ninguna sujeción. 
 
Fig 10. Geometría del pórtico 
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 Fig 11. Sección de la barra del pórtico de acero inoxidable. 
Para obtener una primera aproximación de la geometría que deben tener las vigas utilizaremos los 
siguientes modelos para un primer cálculo del módulo resistente de la plancha; 
1. En este primer modelo se considera que la gente está concentrada en la sección pintada de rojo. 
 
Se considerará como una viga apoyada en los 
extremos. 
 
 Los 3,6 KN/m2 son el resultado de considerar: 
 4 personas de 90 Kg/m2à 360 Kg/m2 à 3,6 KN/m2  ?????? ????? à?????? ?????????? ? ?? ??? ?? ? ???????? 
 ???? ? ?????à????????? ? ?? ? ???? ????? 
 
Dónde:  
ü 72  es el módulo E específico para la fibra de vidrio de tipo E (GPa) 
ü 1,5 es el coeficiente de seguridad que se ha establecido (gcoef.seg) ???? ? ?????? à?? ? ????????à?? ? ?????????à?? ? ????????? ?????????????????????? 
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2. Para realizar el cálculo de resistencia de este segundo modelo, suponemos que la carga se 
encuentra en un costado. 
 El modo en que está sujeta esta viga no es este. No obstantes, puesto que considerar una viga 
biapoyada es un caso mucho más desfavorable, se ha considerado pertinente predimensionar la viga 







Los 3,42 KN/m2 son el resultado de considerar: 
 4 personas de 90 Kg/m2à 342 Kg/m2 à 3,42 KN/m2  ?????? ????? à?????? ??????????? ? ?? ??? ?? ? ???????? 
 ???? ? ?????à????????? ? ?? ? ???? ????? 
 
Dónde:  
ü 72 es el módulo E específico para la fibra de vidrio de tipo E (GPa) 
ü 1,5 es el coeficiente de seguridad que se ha establecido (gcoef.seg) ???? ? ?????? à?? ? ????????à?? ? ?????????à?? ? ????????? ?????????????????????? 
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El modulo resistente para este segundo caso es menor que en el primero, puesto que el lado cargado 
es más pequeño, el momento es menor y la sección necesaria será también menor. 
A continuación, se realiza el cálculo del módulo resistente para los refuerzos. Para ello, utilizaremos 
el programa AutoCAD. 
 
 
Fig 12. Refuerzo diseñado para la plancha de la toldilla  con el programa AutoCAD. 
 
Fig 13. Resultados obtenidos desde el programa AutoCAD del refuerzo. 
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??? ? ???? ? ?????????? ???? ? ?????????? 
 
Una vez comprobado que el refuerzo es resistente, pasamos a realizar el diseño real de la estructura.  
Finalmente, por medio del programa Autodesk Robot StructuralAnalysis Professional, se realizaron 
los cálculos necesarios para saber si esta estructura resistiría el peso de los 4 turistas que van a ir 
ubicados en la toldilla durante la actividad de pesca-turismo. 
 
Fig 14. Diseño de la toldilla con su pórtico. 
El pórtico quedará apoyado a la amurada y la plancha queda soportada por los laterales y en un 
extremo a la estructura fija de la toldilla mediante una serie de pernos, y por su extremo libre, ahora 
quedará apoyada al pórtico. Garantizándose así la máxima resistencia. 
Para realizar los cálculos de resistencia se ha sometido la estructura a una serie de cargas mediante 
diversos casos. 
El primer caso, está basado en el supuesto de que los cuatro turistas están agrupados en la parte de 
popa como se puede observar en la siguiente imagen. 
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Fig 15. Estructura con carga distribuida de 1,8 m. 
 
Fig 16. Diagrama de tensiones máximas y mínimas  
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Fig 17. Diagrama de deformaciones máximas 
En este segundo caso, se aplica una carga distribuida en un lateral.  
 
Fig 18. Estructura con carga distribuida de 1,8 KN/m. 
Como se puede observar, para poder realizar los cálculos necesarios, la carga queda distribuida en el 
primer longitudinal y en los transversales que cortan en este. 
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Fig 19. Diagrama de tensiones máximas y mínimas 
 
Fig 20. Diagrama de deformaciones 
Finalmente, se le aplica un tercer caso, en el supuesto de que los turistas estén concentrados en la 
parte central de la estructura. 
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Fig 21. Estructura con carga distribuida de 3,6 KN/m. 
 
Fig 22. Diagrama de Tensiones máximas y mínimas 
6. Actuaciones sobre los dos buques de arrastre identificados.  
 




Fig 23. Diagrama de deformaciones 
Una vez realizado los diferentes casos, se llega al resultado de que esta nueva estructura es lo 
suficientemente resistente para soportar el peso de los turistas durante la actividad de Pesca-
Turismo. 
Véanse los resultados en el Anexo 2. Cálculos de resistencia y en el Anexo 3. Diagramas. 
6.3.1.1. Valoración de la resistencia del material por el Método de Elementos Finitos 
A continuación se muestra un estudio de resistencia del material para la nueva estructura de la 
toldilla mediante el método de los Elementos Finitos. Dicho estudio está realizado por tres 
estudiantes de Grado de Ingeniería en Sistemas y Tecnología Naval; Daniel Segura, Ana Barcos y 
Pablo Domingo, como proyecto final de curso de la asignatura de Computational Analysis of Naval 
Structures. 
El cálculo por el método de elementos finitos es más preciso, puesto que permite obtener la 
colaboración de toda la sección de la cubierta, y no solo de las vigas, por lo que se podrá prescindir 
del pórtico de acero inoxidable.  
A continuación se muestra la estructura a estudiar: 
 Fig 24. Estructura a estudiar. 
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A esta estructura también se le ha sometido a tres casos diferentes de carga; 
- Caso 1; Carga aplicada a popa de la estructura. 
- Caso 2; Carga aplicada en un costado de la estructura de forma longitudinal. 
- Caso 3; Combinación de los dos casos anteriores. 
Análisis de los resultados; 
- Caso 3; Carga combinada, caso que obtiene resultados menos favorables. 
Sx (Pa)                                                                                      Sy (Pa) 
 
Fig. 25. Resultados obtenidos de las tensiones  
Deformaciones totales 
 
Fig. 26. Resultados obtenidos de las deformaciones 
Conclusiones; 
Los resultados que obtuve en el apartado 6.3.1. Modificaciones al barco tipo A1. Cálculo módulo 
resistente de la plancha (Toldilla), respecto a la resistencia a la tracción de la lámina diseñada; 
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???? ? ?????à????????? ? ?? ? ??? ?????à 4,8 ·1011 Pa 
En el presente estudio, los valores que obtuvieron los estudiantes de Grado referente a los esfuerzos 
y deformaciones, el caso menos favorable es el número 3 (Carga combinada), donde el esfuerzo 
máximo es; ???? ? ??????? ? ??? Pa 
Como se puede observar en los resultados, la estructura de fibra de vidrio modificada, es resistente a 
la carga estudiada en los diferentes casos, por lo que dicha modificación es correcta y podrá ser 
utilizada como zona habilitada al turista de forma segura. 
Comparación de resultados obtenidos por el cálculo de resistencia de las vigas y por el método de 
elementos finitos:  
 (1) 
 
Fig 27. Resultados obtenidos por el método de elementos finitos 
(1)
 y del cálculo 




6.3.2. Modificaciones al barco tipo A2.  
Como ya se ha dicho reiteradamente durante el transcurso del estudio, las modificaciones que se 
realicen en los barcos tipos deben ir ligadas con la seguridad del turista en todo momento, es por ello 
que para esta embarcación tipo se recomienda que el embarque del turista se realice directamente, 
mediante una pasarela, a la cubierta principal, es decir, la más alta. De esta forma garantizamos que 
el turista no sufra un accidente al circular por la zona de trabajo de los pescadores, donde se 
encuentra la maquinaria, y todos los elementos y utensilios  necesarios para la actividad de pesca. 
(2) S máx. 
 (107 Pa) 
Caso 1 2,238 
Caso 2 3,313 
Caso 3 4,720 
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A parte de la cubierta principal, se les permitirá el acceso al comedor y aseos, situados en el interior. 
El acceso a estas zonas se realizará mediante la escotilla situada más a proa de la cubierta a mediante 
la incorporación de una escalera de acero inoxidable (AISI 316). 
Se ha estudiado con detenimiento la forma de incorporar  una escalera que sea lo suficientemente 
práctica y cómoda para todo tipo de personas. 
La altura del pañol de proa tiene 2,30m de altura y una manga de 6m. La escalera estará situada en el 
sentido transversal. 
 
Fig 28. Escalera de acero inoxidable AISI 316. 
Como se puede apreciar en la figura anterior, la escalera diseñada tiene las siguientes dimensiones: 
- Un ángulo de 45o respecto del plan del pañol. 
- Una altura de 2,3m y la distancia que existe entre el primer peldaño y el último es de 2,55m. 
- Cada peldaño tiene una huella de 25cm y de ancho 75cm. 
- La distancia entre peldaños es de 21cm. 
- Barandilla de barra de sección circular con un diámetro de 3cm y una altura de 60cm. 
La escalera estará sujeta al plan y al techo del pañol mediante tornillos.  
Finalmente, deberemos dimensionar la escotilla. Se ampliará de la siguiente forma: 
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- 1,90m en el sentido de la manga, de esta forma evitaremos que el turista cuando suba las 
escaleras se de en la cabeza con el techo del pañol. 
- 75cm en el sentido longitudinal, el mismo ancho que la escalera. 
Y como última modificación, la escotilla quedará protegida con una barandilla de las mismas 
propiedades de la escalera, de esta forma evitaremos caídas a diferente altura por despiste. 
También deberemos realizar unas puertas nuevas para la escotilla. 
 
Fig 29. Escalera con la escotilla dimensionada y protegida por barandilla. 
6.4. Materiales utilizados en las modificaciones de los barcos tipo. 
6.4.1. Material de la plancha de la toldilla desmontable del barco tipo A1. 
Ø Materiales de refuerzo: 
De la combinación de una matriz polimérica con fibras de refuerzo da lugar a un material 
estructural nuevo, denominado material compuesto, las fibras, componentes presentes, 
aportan resistencia y buen comportamiento mecánico, es decir, resistencia y rigidez. 
Las fibras de refuerzo más utilizadas son: 
§ Fibras de vidrio. 
§ Fibras de kevlar. 
§ Fibras de carbono. 
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Pudiéndose encontrar presentes en diferentes estructuras textiles (formas): 
FIELTROS O MATS 
1. Fieltros de fibras cortados 
 
 
2. Fieltros de fibras mallados 
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Tabla 18. Tabla de las diferentes estructuras textiles. 
Las fibras pueden dividirse en: 
§ Inorgánicas. 
· Fibras de vidrio. 
· Fibras de carbono. 
§ Sintéticas. 
· Fibras de kevlar. 
En la construcción de la nueva plancha de la toldilla, el material que vamos a utilizar es la 
fibra de vidrio, por lo que solo nos vamos a centrar en este tipo. 
Fibra de vidrio: 
En la construcción naval, la fibra de vidrio se empieza a utilizar a finales de los años 
cincuenta, cuando se produjo una reducción de los costes de la materia prima y y 
produciéndose, por tanto, nuevos procesos de fabricación. Es la fibra de refuerzo más 
utilizada en la construcción naval. 
· Composición química: 
Constituidas fundamentalmente por sílice combinado con diferentes óxidos (alúmina, 
alcalinos alcalinotérreos), en función de sus porcentajes permiten modificar las 
características de la fibra resultante. 
Presentan gran resistencia gracias a los enlaces covalentes entre el silicio y los 
radicales de oxígeno. Poseen características isotrópicas. 
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· Procesos de obtención: 
Las fibras de vidrio se obtienen a partir de dos procesos diferentes: 
§ A partir de bolas. Se introduce la materia prima (se utiliza arena, caolín o  
§ dolomita) en un horno, y después de ser sometida a varios procesos, se 
obtiene unas bolas con un diámetro aproximado de 20 mm. Introduciéndose 
de nuevo en otro horno para hilarlas posteriormente. Según se realice el 
hilado, podemos distinguir dos tipos de fibra de vidrio: 
§ Silionne; obtenido por estirado mecánico à Fibras continuas. Poseen 
mejores propiedades mecánicas. 
§ Verranne;obtenido por estirado por fluido à Fibras discontinuas. 
§ Por fusión directa o hilado bajo fusión. El vidrio fundido pasa por unos 
agujeros dimensionados distribuidos por una superficie de platino.Las fibras 
se obtienenestirando monofilamentos de vidrio muy delgados. 
Si disminuimos es diámetro del filamento se vuelve la fibra más flexible. 
Para mejorar la formación de los hilos, su estirado, enrollado y su posterior tejido, se 
procede a aplicar sobre las fibras una película química que facilita estas operaciones, 
conociéndose como proceso de ensimaje, se utiliza una vez los hilos se han enfriado. 
El agente de acoplamiento que se suele utilizar es el silano, que debe ser compatible 
con la matriz que se utilizará, porque permite: 
§ La unión de la resina al hilo. 
§ Protección de los filamentos durante la confección de estructuras textiles 
diversas (en la manipulación). 
§ Aglutina los monofilamentos constituyendo un hilo de base. 
Este agente químico, se disuelve en agua y se aplica por pulverización. 
Para que la fibra pueda ser utilizada, se le debe dar una forma para que facilite dicha 
tarea. Las características mecánicas de cada una de las formas obtenidas, vendrán 
gobernadas por la geometría final de la estructura textil. Una vez se han 
confeccionado los cordones, se debe proceder al secado de estos para sacar el 
exceso de agua duran el proceso de ensimaje. 
· Tipos de fibra de vidrio: 
§ A (alcalino);  
§ Buena resistencia al ataque de soluciones químicas y ácidas. 
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§ Contiene un elevado porcentaje de alcálisis, afectando 
negativamente a la resistencia al agua. 
§ Serán sustituidos por vidrio tipo E. 
§ B (boro);  
§ Excelentes propiedades eléctricas. 
§ Gran durabilidad. 
§ C (chemical); 
§ Elevada resistencia química. 
§ Utilizada en estructuras sometidas a atmósferas muy agresivas. 
§ Propiedades mecánicas entre el vidrio tipo A y E. 
§ Aplicación en los sectores alimenticios, químicos… 
§ D (dieléctrico); debido a sus altas propiedades dieléctricas (pérdidas 
eléctricas muy débiles), se utiliza para componentes: 
§ Eléctricos. 
§ De telecomunicaciones. 
§ E (eléctrico);  
§ Desarrollado para aplicaciones eléctricas. 
§ Reducido coste. 
§ También utilizado para la construcción de barcos y la más utilizada 
en la fabricación de fibras continuas. 
§ Es un vidrio de borosilicato de calcio y aluminio con un contenido 
bajo o nulo de potasio y sodio. 
§ Buena resistencia a la humedad. 
§ R o S (resistance-francés ostrength-inglés); 
§ Fibra de mayor resistencia. 
§ Aplicación en el campo militar y aeroespacial. 
§ Relación resistencia/peso mayor que en el vidrio E 
§ Mayor resistencia a la tracción y fatiga. 
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§ Excelente resistencia a la tracción/densidad. 
§ Resistencia a la humedad (evitar humedad antes de la laminación). 
§ Resistencia al ataque de agentes químicos. 
§ Buenas propiedades como aislante eléctrico. 
§ Débil conductividad térmica. 
§ Buena estabilidad dimensional. 
§ Bajo alargamiento. 
§ Propiedades isótropas. 




Tipo Vidrio E Vidrio R/S Vidrio C 
· Resistencia a la tracción 
· Módulo elástico (GPa) 
· Densidad (kg/m3) 
· Alargamiento a la rotura (%) 
· Resistencia específica (GPa*cm3/g) 
· Módulo E específico (GPa*cm3/g) 
· Chef. Transmisión térmica (10-6/ok) 
· Diámetro del filamento (µm) 
 3.4 - 3.5 
  72 – 73 
    2600 
  3.3 – 4.8 
  1.3 – 3.5 
27.7 – 28.2 
          5  
    8 - 20 
3.4 – 4.6 
85 – 87 
2500 – 2530 
4.2 – 5.4  
1.7 – 1.85 
34 – 34.9 










Tabla 19. Valores teóricos, obtenidos en el proceso de confección de la vibra. 
Por tanto, la fibra de Vibrio que utilizaremos para la nueva construcción de la plancha de la 
toldilla desmontable es el vidrio E. 
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6.4.2. Acero inoxidable AISI 316. 
Características principales AISI 316 
El acero inoxidable AISI 316 es un material más resistente a la corrosión por picadura que el AISI 304. 
Los elementos que producen este tipo de corrosión son los denominados, en términos químicos 
como los halogenados (flúor, cloro, bromo, e iodo), aunque cabe destacar que el elemento más 
conocido es el cloro, presente en el mar, en ambientes marinos y en el agua potable. 
Es por ello, que para proteger al material de las acciones de este elemento, se introduce en la 
aleación el elemento molibdeno (MO), con una proporción del 2% al 3%. El molibdeno dentro del 
acero inoxidable forma unos compuestos químicos que protegen al material de la corrosión por 
picaduras. 
El material AISI 316 también se suele denominar como 18/8/2, refiriéndose al contenido de 
CROMO/NÍQUEL/MOLIBDENO.   
Características químicas 
· Contenido de TITANO del 316: 
La normativa específica que el contenido de titano debe de ser: 
- Mínimo: 10 veces el contenido real de carbono sumado al contenido real de nitrógeno de 
dicha colada (este último a veces no viene en los certificados, por lo cual no se tiene en 
cuenta). à 10(%C+N) 
- Máximo: 0,7% contenido pequeño si se compara con el del cromo 18%-20% o la del níquel de 
8%-11%. Pero resulta mayor que el del carbono 0,04%-0,08%. 
· Decapado: 
Procedimiento químico para eliminar la cascarilla y las oxidaciones producidas en caliente, es decir, 
soldadura, tratamientos térmicos,… se trata de un proceso para limpiar el acero inoxidable. 
El acero inoxidable es de un color cromo-níquel, metálico-brillante, cuyo aspecto se pierde en las 
zonas de soldadura y también, a la hora de realizar tratamiento térmico en atmosfera normal. Para 
volver a recuperar su aspecto inicial es necesario eliminar los óxidos oscuros que se van produciendo 
en la superficie, y es por esto que se utiliza el método por decapado. También podremos eliminar 
estos elementos mediante un cepillado o roseado (decapado mecánico). Pero en elementos de 
mayor tamaño o que posean partes internos inaccesibles, el mejor sistema es el decapado químico. 
· Pasivado: 
Procedimiento de limpieza que restaura la resistencia a la corrosión de los aceros inoxidables. Su 
objetivo principal es el de restaurar y proteger el material. Aunque el acero inoxidable se auto-
pasiva, es decir, que forma de manera espontánea a sus óxidos de cromo como protectores 
mediante el pasivado, por tanto, se acelera la formación de la película protectora y se asegura 
mediante la inmersión. Además los baños de pasivado también son capaces de disolver las manchas 
pequeñas de óxido de hierro, y es por ello, que a veces se utiliza como método de limpieza. 
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A continuación se muestra una tabla con las propiedades del acero inoxidable AISI 316: 
Propiedades eléctricas 
Resistividad eléctrica µOhms cm 70-78 
Coeficiente de temperatura K-1 - 
Propiedades físicas 
Densidad g cm-3 7,96 
Punto de fusión oC 1370-1400 
Propiedades mecánicas 
Alargamiento % <60 
Dureza Brinell - 160-190 
Impacto Izod J m-1 20-136 
Módulo de elasticidad GPa 190-210 
Resistencia a la tracción MPa 460-860 
Propiedades térmicas 
Calor específico a 23oC J K-1KG-1 502 
Coeficiente de expansión 
térmica a 20-100oC  
(x10-6K-1) 16-18 
Conductividad térmica a 23oC W m-1K-1 16,3 
Tabla 20. Propiedades del acero inoxidable AISI 316. Valores obtenidos de 
http://www.goodfellow.com 
6.5. Cálculo de estabilidad. 
De acuerdo con la Legislación vigente13, para cualquier modificación que se realice en un buque, que 
suponga variaciones del desplazamiento y de la posición del Centro de Gravedad, se deberá realizar 
un nuevo cálculo de estabilidad. 
Es por ello, que se cree conveniente en este estudio la incorporación del cálculo de estabilidad de los 
barcos de pesca tipo escogidos, en el que se ha incorporado una serie de elementos esenciales para 
                                                             
13 Legislación vigente; 
- Convenio de Torremolinos, capítulo III (Regla 35- Prueba de estabilidad); referente a los barcos de pesca. 
- Convenio SOLAS, capitulo II, Parte B; en lo referente a buques de pasaje. 
*Ambos convenios mencionados en el apartado 3.2.2. Análisis comparativo de la Normativa de estabilidad, de 
este mismo estudio. 
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la realización de esta nueva actividad. La finalidad de este apartado es dejar constancia de que cada 
tipo de arrastrero modificado cumpla con los criterios de estabilidad14 establecidos por la IMO. 
6.5.1. Pasos para el cálculo de estabilidad. 
A partir de la siguiente tabla se realizan los siguientes cálculos: 















?????? ??? ?????? ????? ??? ?????? ??????
Tabla 21. Cuadro de momentos 
Modificaciones; explicación detallada de cada una de ellas realizadas en cada uno de las 
embarcaciones de arrastre tipo escogidas. 
Peso (T); o desplazamiento, toneladas de cada elemento que se ha incorporado en las 
modificaciones. 
Mediante los planos con las modificaciones pertinentes, se marcaron las siguientes “distancias” a 
partir de sus centros de gravedad: 
KG (m): Posición vertical del centro de gravedad del buque con respecto a la quilla. 
XG (m): Distancia longitudinal entre el centro de gravedad y la perpendicular de popa. 




    
(T) 
D=?????? 
Calado medio sobre base  
 (m) 
Cm= Obtenido de las tablas hidrostáticas a partir 
del valor del desplazamiento 
 
Ordenada centro de carena s/base 
(m) 
KC= Obtenido de las tablas hidrostáticas a partir 
del valor del desplazamiento 
 
Radio metacéntrico transversal  
(m) 
CMT= Obtenido de las tablas hidrostáticas a partir 
del valor del desplazamiento 
 
                                                             
14 Criterios de estabilidad; 
La Organización Marítima Internacional (OMI), estableció un criterio de estabilidad de orden mundial para 
buques de pesca, carga y de pasaje menores a 100 m de eslora. 
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Ordenada centro de gravedad s/base  
(m) 
KGc= Obtenido de la tabla anterior, pero sumando 
el valor de la corrección por superficies libres 
 





Corrección por superficies libres  
 
(m) 
csl; valor obtenido de la documentación real de 
los barcos de pesca, que ha estado facilitado por 
los armadores. 
 





Abscisa centro de gravedad flotación (a 1/2 Lpp) 
 
(m) 
?F= Distancia entre F, centro de gravedad de la 
superficie de flotación, y la cuaderna maestra 
(Valor que se obtiene a partir de los valores reales 
obtenidos en la documentación de los barcos tipo 
mediante la creación de una tabla con los 
diferentes valores obtenidos en los diversos 
estados de carga. Una vez realizada la tabla, a 
partir del método de interpolación se hallarán los 
nuevos valores. 
Abscisa centro de carena (a Perp. Pp)  
(m) 
 
XC= Obtenido de las tablas hidrostáticas a partir 
del valor del desplazamiento 
 
Abscisa centro de gravedad (a Perp. Pp)  
(m) 
 
XG=Obtenido de la tabla anterior 
 
Radio metacéntrico longitudinal  
(m) 
 
CML= Obtenido de las tablas hidrostáticas a partir 
del valor del desplazamiento 
 
Tabla 22. Cálculos previos al cálculo de estabilidad estática y dinámica 
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Calado Perpendicular de Proa; Cpr (m) 
 
 
Calado Perpendicular de Popa; Cpp (m) 
 
A=Asiento; A=Cpp-Cpr; 
App=Asiento de popa;  Apr=Asiento de proa; 
Cálculo de App y Apr mediante el asiento total: ??? ? ??? ???àCpp=Cm+App ??? ? ?? ???àCpp=Cm+App 
dpp= Distancia desde F hasta la perpendicular de popa, obtenida restando a E/2 el valor de ?? ??= Distancia entre F, centro de gravedad de la superficie de flotación y la cuaderna maestra ??? ? ?? ? ??? ??? ? ??? ??? 
dpr= Distancia desde F a la Ppr, obtenida al restar a E/2 el valor de ?? 
Los valores de E y de dpp y dpr, se darán en metros, y el A en metros o centímetros, en el primer caso se 
obtendrán los App y Apr en metros, y en el segundo en centímetros. ?? ? ?? ? ??? ? ??? ? ?? ??? ?? ? ??? ??? ? ??? ? ????? ? ? ? ? ?????  
D= Desplazamiento obtenido de la primera tabla. 
Mu= Momento unitario, obtenido de las tablas hidrostáticas. 
CGL= obtenido en fórmulas, diferencia entre XG (Abscisa centro de gravedad (a Perp. Pp)) y XC (Abscisa centro de 
carena (a Perp. Pp)). 
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Fig.30. Cálculo de los asientos 
de popa y de proa. (Obtenida 
de TEORÍA DEL BUQUE. 
FLOTABILIDAD Y ESTABILIDAD. 
Problemas-Joan Olivella Puig). 
 
Una vez obtenidos todos los valores de esta última tabla, se realizan los cálculos de estabilidad 
estática y dinámica a partir de las siguientes tablas: 
Cálculo de estabilidad estática 







- - - - - - 
Tabla 24. Cálculo de estabilidad estática.(Obtenida de TEORÍA DEL BUQUE. FLOTABILIDAD Y 
ESTABILIDAD. Problemas-Joan Olivella Puig). 
KN; Las curvas KN forman parte de la documentación del buque, también se les conoce como curvas 
cruzadas. 
GZ; se obtendrá con el KG del buque corregido por superficies libres. ??? ? ??? ??? ? ????  
 
Fig. 31. Cálculo de GZ por las curvas KN.(Obtenida de TEORÍA DEL BUQUE. FLOTABILIDAD Y 
ESTABILIDAD. Problemas-Joan Olivella Puig). 
6. Actuaciones sobre los dos buques de arrastre identificados.  
 
 Andrea-BCN- 070713 PESCA // TURISMO Estudio de viabilidad técnica y económica Modificación Técnica  Buque de Arrastre
 
85 
Una vez obtenidos dichos valores del cálculo de estabilidad estática, se representa una curva del 
brazo GZ, típica de un buque mercante. Las características más importantes, desde el punto de vista 
geométrico, de las curvas GZ, para la condición de altura metacéntrica positiva y brazo transversal 
del centro de gravedad del buque igual a 0, son las que se describen a continuación. 
1. La curva parte de 0 y es creciente. 
2. En los primeros grados correspondientes a la estabilidad inicial, se establece la relación; ?? ? ??? ???? 
3. El valor máximo de brazo GZ se alcanza entre 30o a 40o de escora. 
4. La curva decrece. El ángulo para el que se anula la estabilidad, GZ=0, se llama ángulo límite de 
estabilidad, o amplitud de la curva. 
5. A partir del ángulo límite los valores GZ son negativos. 
6. Como se verá en la estabilidad dinámica, una característica muy importante es el área encerrada 
bajo la curva GZ. 
7. La tangente en el origen es una medida de la estabilidad inicial, en concreto de la altura 
metacéntrica, GM. ??? ? ?????????? 
Levantando una perpendicular en 57,3o (1 radián) de altura igual al GM, y uniéndola con el origen se 
obtendrá la tangente de la curva GZ en el mismo. 
 
Fig. 32. Curva GZ y características para GM=0 y LG>0. (Obtenida de TEORÍA DEL BUQUE. 
FLOTABILIDAD Y ESTABILIDAD. Problemas-Joan Olivella Puig). 
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Cálculo de estabilidad dinámica 
          





0 - 10 
10 - 20 















?????? ? ?????? GZ5oX r GZ15oX r GZ25oX r 
Etc. 
???? ? ???? ???? ? ???? ???? ? ???? 
Etc. 
Tabla 25. Cálculo de estabilidad dinámica.(Obtenida de TEORÍA DEL BUQUE. FLOTABILIDAD Y 
ESTABILIDAD. Problemas-Joan Olivella Puig). 
Una vez obtenidos los valores del cálculo de estabilidad dinámica, se efectúa una representación 
gráfica, que partirá de 0, y en 10o, 20o, 30o,…, se tomarán en ordenadas los valores de la dinámica 
total. En el cálculo se deberá tener en cuenta los tramos de escora que, en este caso, sean menores 
de 10o. Esto ocurre generalmente para el ángulo límite de estabilidad, que es hasta el que se realiza 
el cálculo de dinámica, y cuando el buque tenga escora inicial. Las amplitudes se pasarán a radianes, 
multiplicando los grados por 0,01745. 
 
Fig. 33. Curvas de estabilidad estática y dinámica. (Obtenida de TEORÍA DEL BUQUE. FLOTABILIDAD 
Y ESTABILIDAD. Problemas-Joan Olivella Puig). 
Finalmente, cundo ya se han realizado todos los cálculos para los distintos estados de carga, se pasa 
a comparar los resultados a partir de los criterios de estabilidad de la IMO para buques pasaje y de 
recreo que embarquen pasajeros, de esta forma sabremos si las modificaciones efectuadas en los 
dos barcos tipo escogidos cumplen. 
Ø Criterios de Estabilidad para buques de pasaje y de recreo que embarquen pasajeros. 
Según Circulares 11/82 y 12/90 de la Inspección General de Buques, estasembarcaciones deben de 
cumplir los siguientes Criterios de Estabilidad: 
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El área bajo la curva de brazos adrizantes (curva de brazos GZ) no será inferior a0,055m·rad, hasta un 
ángulo de 30o, ni inferior a 0,09 m·rad hasta 40o o hasta el ángulo de inundación, si éste es menor de 
40o. 
El área bajo la curva de brazos adrizantes (curva de brazos GZ) entre los ángulos de escora de 30o y 
40o, o ente 30o y Qf (si este ángulo es inferior a 40º), no seráinferior a 0,03 m·rad. 
El brazo adrizante (GZ) será de 0,2 metros, como mínimo, a un ángulo de escoraigual o superior a 
30o. 
El brazo adrizante máximo (GZ)máxse dará a un ángulo de escora no inferior a 25o. 
La Altura Metacéntrica Transversal Incial (GMo) no será inferior a 0,15 metros. 
El ángulo de escora producido por la posición más desfavorable de los pasajeros –normalmente 
todos los pasajeros a una banda -, no debe de exceder de 10o El ángulo de escora por efecto de una 
virada no debe ser superior a 10o, cuando se emplea la siguiente fórmula de cálculo: 
M = {0,02.V2.Δ. (KG – d/2)}/L 
dónde: M es el Momento escorante en Tm.m 
V es la velocidad de crucero en m/s 
L es la eslora en la flotación en metros 
Δ es el desplazamiento en Tm 
d es el calado medio en metros 
KG es la ordenada del c. de g. sobre la quilla en metros. 
En cumplimiento de los requisitos de IMO, el Momento Escorante aplicado al Criterio 6 es el 
resultante de situar todos los pasajeros (12) a una banda y para el aplicado al Criterio 7 se supone 
una velocidad en servicio de 12 nudos. (Art. 749 (18), Ch 3: Design Criteria to all Ship: 3.1.2.5.: 
Passenger Crowding; angle ofequilibrium & 3.1.2.6. Turn; angle of equilbrium.). 
En lo concerniente a los buques pesqueros, el Convenio de Torremolinos, Capítulo III, exige que se 
deban aplicar y cumplir los siguientes Criterios de Estabilidad: 
El área bajo la curva de brazos adrizantes (curva de brazos GZ) no será inferior a 0,055 m·rad, hasta 
un ángulo de 30o, ni inferior a 0,09 m·rad hasta 40o o hasta el ángulo de inundación, si éste es menor 
de 40o (igual que en las embarcaciones de pasaje). 
El área bajo la curva de brazos adrizantes (curva de brazos GZ) entre los ángulos de escora de 30o y 
40o, o ente 30o y Qf (si este ángulo es inferior a 40
o), no será inferior a 0,03 m·rad (igual que en las 
embarcaciones de pasaje). 
El brazo adrizante (GZ) será de 0,2 metros, como mínimo, a un ángulo de escora igual o superior a 
30o (igual que en las embarcaciones de pasaje) 
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El brazo adrizante máximo (GZ)máxse dará a un ángulo de escora preferiblemente superior a 30o, pero 
nunca inferior a 25o. (más restrictivo que en las embarcaciones de pasaje). 
La Altura Metacéntrica Transversal Inicial (GMo) no será inferior a 0,35 metros, en los buques de una 
cubierta, que será normalmente nuestro caso (más restrictivo que en los buques de pasaje). 
Como puede observarse, si se exceptúan los Criterios propios de embarcaciones que pueden 
embarcar pasaje (Criterios 6 y 7), las exigencias de estabilidad, tanto estáticas como dinámicas, de las 
embarcaciones pesqueras son iguales o superiores, en su caso, que las de las primeras.  
6.5.2. Cálculo de estabilidad. Barco tipo A1. 
6.5.2.1. Estudio de estabilidad por modificación del barco tipo A1 para la actividad de 
Pesca-Turismo.   
En este apartado se tiene como finalidad justificar la estabilidad tras modificar la embarcación para 
realizar la actividad de pesca-turismo al pesquero tipo A1 según las situaciones marcadas en el plano 
que se adjunta en el CD. 
Se trata de añadir una serie de elementos esenciales para poder realizar la actividad de pesca-
turismo con el barco tipo A1. 
Las modificaciones son las siguientes: 
MODIFICACIONES  PESO (T)  KG (m) M.Vert (m)  XG (m) M.Lon (m)  
Pórtico Acero inox. 0,043 5,627 0,242 9,609 0,413 
Barandillas longitudinales 0,037 6,205 0,232 11,443 0,428 
Barandillas transversal 0,019 6,134 0,115 9,634 0,180 
Banquetas peso aprox. 0,100 6,676 0,668 11,397 1,140 
Patas banquetas 0,070 6,113 0,427 11,397 0,796 
TOTAL 0,269 6,260 1,684 9,989 2,687 
Tabla 26. Definición de las características de las modificaciones.
En las nuevas situaciones se cumplen todos los criterios reglamentarios para la estabilidad, como se 
demuestra en el siguiente apartado, 6.5.2.2. Resumen final del cálculo de estabilidad para el barco 
tipo A1, por lo que la embarcación cumple con todos los parámetros en los distintos estados de carga 
estudiados.  
6.5.2.2. Resumen final del cálculo de estabilidad para el barco tipo A1. 
A continuación se presenta esquemáticamente los resultados para cada una de las Condiciones de 
Carga Reglamentarias que se exigen en los buques pesqueros. 
1. SALIDA PUERTO     
Desplazamiento 77,235 T 
Calado perpendicular de proa2,485 
Calado perpendicular de popa 2,165 
6. Actuaciones sobre los dos buques de arrastre identificados.  
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Ord. Centro de gravedad 2,772 m. Altura metacéntrica transversal; 1,202 m 
Brazo máximo par estabilidad 0,472 m. en escora=30o 
Ángulo Anulación estabilidad 67o Ángulo Inundación 48.5o 
Brazo estabilidad dinámica a 30o0,143 m·rad 
Brazo estabilidad dinámica a 40o0,218 m·rad 
Aumento brazo dinámico de 300 a menor de Oi – 40
o 0,076 m·rad  
2. SALIDA CALADERO       
Desplazamiento 59,662 T 
Calado perpendicular de proa 2,164 
Calado perpendicular de popa2,073 
Ord. Centro de gravedad 2,833  m. Altura metacéntrica transversal; 1,350 m 
Brazo máximo par estabilidad 0,403 m. en escora=30o 
Ángulo Anulación estabilidad 72,045o Ángulo de inundación 52o 
Brazo estabilidad dinámica a 30o0,127 m·rad 
Brazo estabilidad dinámica a 40o0,192 m·rad 
Aumento brazo dinámico de 30 grados a menor de Oi – 40
o0,065 m·rad    
3. LLEGADA PUERTO TOTAL PESCA        
Desplazamiento 63,860 T 
Calado perpendicular de proa2,483 
Calado perpendicular de popa1,924 
Ord. Centro de gravedad 2,877 m. Altura metacéntrica transversal 1,377 m 
Brazo máximo par estabilidad 0,390 m en escora=30o 
Ángulo Anulación estabilidad 69o Ángulo Inundación 49o 
Brazo estabilidad dinámica a 30o0,125 m·rad 
Brazo estabilidad dinámica a 40o0,188 m·rad 
Aumento brazo dinámico de 30o a menor de Oi - 40
o 0,063 m·rad  
    
6. Actuaciones sobre los dos buques de arrastre identificados.  
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4. LLEGADA A PUERTO 20% PESCA       
Desplazamiento 53,780 T 
Calado perpendicular de proa 2,166 
Calado perpendicular de popa1,991 
Ord. Centro de gravedad 2,710 m Altura metacéntrica transversal 1,556 m 
Brazo máximo par estabilidad 0,480 m. en escora=40o 
Ángulo Anulación estabilidad 78,5o Ángulo de inundación  57,5o 
Brazo estabilidad dinámica a 30o0,137 m·rad 
Brazo estabilidad dinámica a 40o0,208 m·rad 
Aumento brazo dinámico de 30o a menor de Oi – 40
o0,071 m·rad 
 
A la vista de los resultados obtenidos en el cálculo de estabilidad, puede concluirse que el buque tipo 
A1 cumple con el Artículo 749 (18).3 de la IMO. En el Anexo 4, que se adjunta a este Estudio, está 
reflejado el Cálculo Completo de Estabilidad. 
6.5.3. Cálculo de estabilidad. Barco tipo A2. 
6.5.3.1. Estudio de estabilidad por modificación del barco tipo A2 para la actividad de 
pesca-turismo.   
En este apartado se tiene como finalidad justificar la estabilidad tras modificar la embarcación para 
realizar la actividad de pesca-turismo al pesquero tipo A2 según las situaciones marcadas en el plano 
que se adjunta en el CD. 
Se trata de añadir una serie de elementos esenciales para poder realizar la actividad de pesca-
turismo con el barco tipo A2. 
Las modificaciones son las siguientes: 
MODIFICACIONES PESO (T) KG (m) M.Vert (m) XG (m) M.Lon (m) 
Barandilla escotilla+escalera pañol 0,335 4,604 1,542 21,081 7,062 
Banquetas peso aprox. Es 0,500 6,687 3,344 11,637 5,819 
Banquetas peso aprox. Br 0,500 6,687 3,344 11,637 5,819 
Banqueta central   0,500 6,411 3,206 12,808 6,404 
Patas baquetas Es   0,035 5,951 0,208 11,637 0,406 
Patas baquetas Br   0,035 5,951 0,208 11,637 0,406 
Patas banquetas central 0,035 5,871 0,205 12,808 0,447 
2 turistas Es 0,160 6,687 1,070 11,637 1,862 
2 turistas Br 0,160 6,687 1,070 11,637 1,862 
1 turista central 0,080 6,411 0,513 12,808 1,025 
6. Actuaciones sobre los dos buques de arrastre identificados.  
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TOTAL 2,340 6,286 14,710 129,327 55,268 
Tabla 27. Definición de las características de las modificaciones.
En las nuevas situaciones se cumplen todos los criterios reglamentarios para la estabilidad, como se 
demuestra en el siguiente apartado, 6.5.3.2.Resumen final del cálculo de estabilidad para el barco 
tipo A2, por lo que la embarcación cumple con todos los parámetros en los distintos estados de carga 
estudiados.  
6.5.3.2. Resumen final del cálculo de estabilidad para el barco tipo A2. 
A continuación se presenta esquemáticamente los resultados para cada una de las Condiciones de 
Carga Reglamentarias que se exigen en los buques pesqueros. 
1. SALIDA PUERTO     
Desplazamiento 116.179 T 
Calado perpendicular de proa 2,710 
Calado perpendicular de popa 2,576 
Ord. Centro de gravedad 3.325 m. Altura metacéntrica transversal; 3,287 m 
Brazo máximo par estabilidad 0,401 m. en escora=20O - 30o 
Ángulo Anulación estabilidad 58o Ángulo Inundación 45 o 
Brazo estabilidad dinámica a 30o0,147 m·rad 
Brazo estabilidad dinámica a 40o0,213 m·rad 
Aumento brazo dinámico de 300 a menor de Oi – 40
o 0,066 m·rad  
2. SALIDA CALADERO       
Desplazamiento 104,215 T 
Calado perpendicular de proa2,596 
Calado perpendicular de popa 2,482 
Ord. Centro de gravedad 3,380  m. Altura metacéntrica transversal; 3,090 m 
Brazo máximo par estabilidad 0,367 m. en escora=30o 
Ángulo Anulación estabilidad 59.8o Ángulo de inundación 44o 
Brazo estabilidad dinámica a 30o0,130 m·rad 
Brazo estabilidad dinámica a 40o0,186 m·rad 
Aumento brazo dinámico de 30 grados a menor de Oi – 40
o0,057 m·rad     
6. Actuaciones sobre los dos buques de arrastre identificados.  
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3. LLEGADA PUERTO TOTAL PESCA        
Desplazamiento 96,615 T 
Calado perpendicular de proa 2,494 
Calado perpendicular de popa 2,440 
Ord. Centro de gravedad 3,378 m. Altura metacéntrica transversal 3,033 m 
Brazo máximo par estabilidad 0,373 m en escora=30o 
Ángulo Anulación estabilidad 57o Ángulo Inundación 45o 
Brazo estabilidad dinámica a 30o0,129 m·rad 
Brazo estabilidad dinámica a 40o0,188 m·rad 
Aumento brazo dinámico de 30o a menor de Oi - 40
o0,059 m·rad     
4. LLEGADA A PUERTO 20% PESCA       
Desplazamiento 90,155 T 
Calado perpendicular de proa 2,379 
Calado perpendicular de popa 2,420 
Ord. Centro de gravedad 3,407 m Altura metacéntrica transversal 2,941 m 
Brazo máximo par estabilidad 0,360 m. en escora=30o 
Ángulo Anulación estabilidad 58o Ángulo de inundación  46o 
Brazo estabilidad dinámica a 30o0,124 m·rad 
Brazo estabilidad dinámica a 40o0,182 m·rad 
Aumento brazo dinámico de 30o a menor de Oi – 40
o0,058 m·rad 
 
A la vista de los resultados obtenidos en el cálculo de estabilidad, puede concluirse que el buque tipo 
A2 cumple con el Artículo 749 (18).3 de la IMO. En el Anexo 5, que se adjunta a este Estudio, está 
reflejado el Cálculo Completo de Estabilidad. 
7. Presupuesto y Escandallo de los Costes                                               
 
 Andrea-BCN- 070713 PESCA // TURISMO Estudio de viabilidad técnica y económica Modificación Técnica  Buque de Arrastre
 
93 
7. Presupuesto y Escandallo de los Costes  
En aras a determinar las inversiones iniciales a realizar por los armadores para la adecuación de los 
buques pesqueros con las medidas técnicas necesarias y así poder garantizar el cumplimiento de la 
normativa tanto en buques pesqueros, como en buques de recreo destinados al ocio, con fines 
lucrativos (lista 6ª), se ha desarrollado un programa basado en una “hoja de cálculo” que se adjunta 
en el CD, y dicho programa será facilitado a la Organización de Armadores de Pesca de Cataluña 
(OAPC), para que cada armador pueda evaluar los costes de la actividad de Pesca-Turismo.  
7.1. Cálculo del presupuesto. Inversión inicial 
Con el fin de definir y determinar las inversiones a realizar por parte de los armadores para la 
adecuación de dichos  buques pesqueros, se ha desarrollado la “hoja de cálculo” en cuestión, que 
repercute  el coste de todas y cada una de las partidas y recomendaciones de equipamiento, así 
como la modificación íntegra del buque para la Pesca-Turismo, descritas en el proyecto y que 
identificamos a continuación. 
7.1.1. Inversión inicial del arrastrero tipo A1 
TOTAL INVERSIÓN INICIAL (Materiales) 13.897.-€ 
          
  UNIDAD PRECIO UNIDADES TOTAL 
Chaleco salvavidas autoinflable (SOLAS) 
Freedom 150 HH automático-Chaleco de 150 Newton 
automático con hidrostático y arnés de seguridad 
homologado CE. Se dispara automáticamente por 
inmersión o 
manualmente. 
Unidad 111.-€ 4 443.-€ 
Señalización Unidad 6.-€ 5 30.-€ 
Toldilla reforzada    8.306.-€ 
Fabricación Molde Plancha fibra de vidrio       285.-€ 
Plancha fibra de vidrio       1.612.-€ 
Coste Utillaje       6.000.-€ 
Refuerzos m 16.-€ 26,4 409.-€ 
Pórtico acero inoxidable m 145.-€ 10 1.450.-€ 
Barandillas de aluminio o acero inoxidable 1,2 m m 139.-€ 12 1.670.-€ 
Asiento exterior reversible Unidad 279.-€ 2 558.-€ 
Patas acero inoxidable para banquetas Unidad 200.-€ 2 400.-€ 
Pasarela 
2500x390 con quitamiedos en un lateral, tintero para 
empotrar en un extremo y ruedas en la parte posterior 
Unidad 750.-€ 1 750.-€ 
Pintura antideslizante m
2
 18.-€ 16 290.-€ 
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TOTAL INVERSIÓN INICIAL  (Mano de obra)   2.440.-€ 
            
    Personas Precio/hora Horas Total 
            
Pórtico acero inoxidable   1 45,00.-€ 8 360.-€ 
Barandillas de aluminio o acero inoxidable 1,2 m   2 45,00.-€ 13 1.170.-€ 
Patas acero inoxidable para banquetas (2 u)   1 45,00.-€ 8 360.-€ 
Pasarela 
2500x390 con quitamiedos en un lateral, tintero 
para empotrar en un extremo y ruedas en la parte 
posterior 
  1 45,00.-€ 6 270.-€ 
Pintura antideslizante   1 35,00.-€ 8 280.-€ 
            
TOTAL INVERSIÓN INICIAL  (materiales+mano de obra)   16.337.-€ 
            
7.1.2. Inversión inicial del arrastrero tipo A2  
TOTAL INVERSIÓN INICIAL (Materiales) 9.239.-€ 
          
  UNIDAD PRECIO UNIDADES TOTAL 
Chaleco salvavidas autoinflable (SOLAS) 
Freedom 150 HH automático-Chaleco de 150 Newton 
automático con hidrostático y arnés de seguridad 
homologado CE. Se dispara automáticamente por 
inmersión o 
manualmente. 
Unidad 111.-€ 4 443.-€ 
Señalización Unidad 6.-€ 5 30.-€ 
Escalera acero inoxidable pañol proa  m lineal 557.-€ 2,4 1.336.-€ 
Dimensionamiento de la escotilla (1,90 x 0,75 m) m2 155.-€ 1,425 221.-€ 
Escotilla con barandilla (1,2 m) m 139.-€ 4,7 653.-€ 
Barandillas de aluminio o acero inoxidable 1,2 m m 139.-€ 24,9 3.465.-€ 
Asiento exterior reversible Unidad 279.-€ 2 558.-€ 
Patas acero inoxidable para banquetas Unidad 200.-€ 3 600.-€ 
Pasarela 
2500x390 con quitamiedos en un lateral, tintero para 
empotrar en un extremo y ruedas en la parte posterior 
Unidad 750.-€ 1 750.-€ 
Pintura antideslizante m2 18.-€ 65,17 1.183.-€ 
 
TOTAL INVERSIÓN INICIAL (Mano de obra)   5.244.-€ 
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    Personas Precio/hora Horas Total 
            
Escalera acero inoxidable pañol proa    2 40,00.-€ 10 800.-€ 
Dimensionamiento de la escotilla (1,90 x 0,75 m)   1 42,35.-€ 6 254.-€ 
Escotilla con barandilla (1,2 m)   1 45,00.-€ 4 180.-€ 
Barandillas de aluminio o acero inoxidable 1,2 m   2 45,00.-€ 20 1.800.-€ 
Patas acero inoxidable para banquetas (3 u)   1 45,00.-€ 12 540.-€ 
Pasarela 
2500x390 con quitamiedos en un lateral, tintero 
para empotrar en un extremo y ruedas en la parte 
posterior 
  1 45,00.-€ 6 270.-€ 
Pintura antideslizante   2 35,00.-€ 20 1.400.-€ 
            
TOTAL INVERSIÓN INICIAL  (materiales+mano de obra)   14.483.-€ 
            
7.2. ESCANDALLO de costes Pesca-turismo 
Para la realización de este apartado, se ha diseñado un programa; “EVALUACIÓN DE COSTES PESCA-
TURISMO”, para que cada armador pueda realizar su estudio en función de sus necesidades. 
El programa está basado en una hoja Excel (todo ello adjuntado en el Cd). En él, se podrán observar 
una serie de ventanas a rellenar por el usuario: 
Ø Beneficios Pesca 
Ø Pesca-Turismo 
Ø Combinación de actividades 
Ø Inversión inicial 
Cada una de dichas ventanas, se deberán rellenar las casillas pertinentes, y una vez estén todos los 
datos introducidos en las mismas, podrán descargarse mediante un archivo Excel, toda la 
información necesaria, o en su defecto, guardarla en el mismo programa para otra ocasión. 
En función del porcentaje de beneficio que los armadores deseen, obtendrán un valor a razón de X.-€ 
unidad de facturación (precio / turista) y con ello su correspondiente margen de beneficio. 
A continuación se mostrará el estudio para cada uno de las embarcaciones tipo, con los siguientes 
parámetros que deberemos  tener en cuenta: 
1. En el escandallo de costes reflejaremos la inversión inicial, y en función del porcentaje de beneficio 
que se quiera obtener por campaña, su recuperación del beneficio será distinto. 
2.  Días de Pesca-Turismo; El máximo permisible; 112 días de Mayo a Setiembre. 
3. En función de la eslora, se determinará la capacidad  de turistas a bordo: 
 Arrastrero A1; 4 Turistas 
 Arrastrero A2: 5 Turistas 
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4. Horas de duración de la actividad de Pesca-Turismo: 10 horas 
5. Determinaremos el margen de Beneficio económico, sobre un 10% aprox. 
7.2.1. ESCANDALLO de costes arrastrero tipo A1 
 
BENEFICIOS PESCA CON PESCA-TURISMO  
      
Horas de jornada de actividad 10   
% Reducción combustible  30%   
% Reducción captura 30%   
Nº de turistas 4   
      
COSTES COMBUSTIBLE   
      
Consumo l/h 70   
Consumo l/día 700   
€/l 0,618.-€   
      
Total gastos combustible día 433.-€   
      
INGRESOS PESCA   
      
KG capturados/hora 3,99   
KG capturados/día 39,9   
€/KG 22.-€   
      
Ingresos captación pesca/día 877,80.-€   
      
BENEFICIOS PESCA AL DÍA 445.-€   
      
COSTES  SALIDA/DÍA de la actividad   
      
Coste alimenticio por persona 25   
Recuerdo actividad por persona 10   
Tríptico informativo por persona 3   
Total costes turistas día 152.-€   
      
€/h Guia 6   
Sueldo Guía al día 60.-€   
      
Total campaña publicitaria  6000   
Costes campaña publicitaria día 54.-€   
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Total costes turistas día 266.-€   
      
IMPORTE MÍNIMO PERSONA/DÍA   
      
Total costes turistas día 266.-€   
Reducción ingresos pesca a recuperar 190,80.-€   
Total importe mínimo día 456.-€   
      
Importe mínimo persona/día 114,09.-€   
      
BENEFICIOS PESCA-TURISMO   
      
% Beneficio 10%   
Precio por persona 125,50.-€   
      
Ingresos turistas/día 502,01.-€   
Beneficios turistas/día 236,44.-€   
Beneficios total día 681,64.-€   
      
Días de pesca de Mayo a Setiembre 112   
Total beneficios temporada 112 76.343.-€ 
      
AUMENTO BENEFICIOS DIARIOS PESCA-TURISMO 
      
Beneficios pesca 636.-€   
Beneficios Pesca-Turismo 681,64.-€   
Aumento de beneficios diarios 45,64.-€   
Total aumento beneficios campaña 5.111,36.-€   
  
 
     
AMORTIZACIÓN INVERSIÓN INICIAL   
      
Inversión modificar embarcación -16.337.-€   
      
Recuperación inversión 1ª campaña -11.225,92.-€   
Recuperación inversión 2ª campaña -6.114,56.-€   
Recuperación inversión 3ª campaña -1.003,20.-€   
Recuperación inversión 4ª campaña 4.108,16.-€   
Recuperación inversión 5ª campaña 9.219,52.-€   
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7.2.2. ESCANDALLO de costes arrastrero tipo A2 
 
BENEFICIOS PESCA CON PESCA-TURISMO  
      
Horas de jornada actividad 10   
% Reducción combustible  30%   
% Reducción captura 30%   
Nº de turistas 5   
      
COSTES COMBUSTIBLE   
      
Consumo l/h 70   
Consumo l/día 700   
€/l 0,618.-€   
      
Total gastos combustible día 433.-€   
      
INGRESOS PESCA   
      
KG capturados/hora 3,99   
KG capturados/día 39,9   
€/KG 22.-€   
      
Ingresos captación pesca/día 877,80.-€   
      
BENEFICIOS PESCA AL DÍA 445.-€   
      
COSTES  SALIDA/DÍA de la actividad   
      
Coste alimenticio por persona                 25.-€    
Recuerdo actividad por persona                 10.-€    
Tríptico informativo por persona                   3.-€    
Total costes turistas día 190.-€   
      
€/h Guia                   6.-€    
Sueldo Guía al día 60.-€   
      
Total campaña publicitaria  6.000.-€   
Costes campaña publicitaria día 54.-€   
      
Total costes turistas día 304.-€   
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IMPORTE MÍNIMO PERSONA/DÍA   
      
Total costes turistas día 304.-€   
Reducción ingresos pesca a recuperar 190,80.-€   
Total importe mínimo día 494.-€   
      
Importe mínimo persona/día 98,87.-€   
      
BENEFICIOS PESCA-TURISMO   
      
% Beneficio 10%   
Precio por persona 108,76.-€   
      
Ingresos turistas/día 543,81.-€   
Beneficios turistas/día 240,24.-€   
Beneficios total día 685,44.-€   
      
Días de pesca de Mayo a Setiembre 112   
Total beneficios temporada 112 76.769.-€ 
      
AUMENTO BENEFICIOS DIARIOS PESCA-TURISMO 
      
Beneficios pesca 636.-€   
Beneficios Pesca-Turismo 685,44.-€   
Aumento de beneficios diarios 49,44.-€   
Total aumento beneficios campaña 5.536,96.-€   
      
AMORTIZACIÓN INVERSIÓN INICIAL   
      
Inversión modificar embarcación -14.483.-€   
      
Recuperación inversión 1ª campaña -8.945,71.-€   
Recuperación inversión 2ª campaña -3.408,75.-€   
Recuperación inversión 3ª campaña 2.128,21.-€   
Recuperación inversión 4ª campaña 7.665,17.-€   
Recuperación inversión 5ª campaña 13.202,13.-€ 
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8. Conclusiones generales y recomendaciones técnicas 
Una vez estudiada las diferentes modalidades de pesca de la flota de Cataluña de los últimos 6 años, 
se han escogido una serie de buques-tipo que resultan idóneos para efectuar esta nueva actividad, 
como queda reflejado en la Tabla 13. Flota pesquera de Cataluña (6. Actuaciones sobre los dos 
buques de arrastre identificados).  
8.1. Conclusiones generales 
1. En primer lugar, hay que decir que, para llevar a buen término la iniciativa de Pesca-turismo, hay 
que tener en cuenta que los buques pesqueros son, fundamentalmente, embarcaciones de trabajo 
que se dedican a la actividad extractiva de recursos renovables marinos y que, en función de dicho 
trabajo, las unidades están diseñadas y equipadas para practicar las diferentes modalidades de 
pesca, algunas de ellas con elevado nivel de riesgo para la integridad física de las personas, y no 
están pensadas, proyectadas y construidas como embarcaciones de ocio. Por ello, es innegable que 
la adaptación de estas embarcaciones al transporte de pasajeros conlleva una serie de dificultades 
que, si bien pueden ser superadas, exigen una serie de esfuerzos técnicos adicionales y nuevas 
medidas reguladoras.  
2. Por otra parte, los armadores y pescadores deben ser conscientes de la responsabilidad subsidiaria 
que tendrán de los turistas que se embarquen en esta aventura, por lo que deberán tomar medidas 
preventivas para minimizar los accidentes marítimos-laborales que en mayor parte,  se deben al 
factor humano, es por ello que deberán realizar una mejora continua constante, realizando una 
intensa labor pedagógica en formación e información de los riesgos que conlleva la actividad Pesca – 
Turismo y  dando todas las explicaciones necesarias para cubrir las expectativas de dicha actividad. 
3. La principal exigencia, que deberá contemplarse como obligatoria en todos los casos, es la 
suscripción de un seguro de responsabilidad civil y accidentes, adicional al que ya tenga el armador 
para la pesca, que cubra todos los riesgos del número de personas añadidas a los tripulantes que se 
admitan a bordo, como queda reflejado en el Artículo 8 del Real Decreto 87/2012, de 31 julio, sobre 
la pesca turismo, el turismo pesquero y acuícola y  las demostraciones de pesca en aguas marítimas y 
continentales de Cataluña. 
4. El patrón, o quien esté a la atención de la tripulación y del pasaje, deberá disponer del Certificado 
de Formación Sanitaria, tal y como se refleja en el Capítulo 3. Normativa. Medidas y requisitos 
mínimos para ejercer la actividad de Pesca-Turismo. 
5. La actividad solo se podrá realizar cuando las condiciones meteorológicas sean favorables, entre 
los meses de mayo a septiembre y las faenas de pesca se desarrollarán entre el orto y el ocaso 
(Capítulo 3. Normativa. Medidas y requisitos mínimos para ejercer la actividad de Pesca-Turismo). 
6. Esta actividad solo se podrá efectuar en aguas del litoral catalán. 
7. La actividad de Pesca-turismo debe ser determinante en el tipo y en el porte de las 
embarcaciones a emplear. Varias son los condicionantes que pueden limitar esta 
iniciativa: 
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• El tamaño de la embarcación. Del análisis realizado en el Estudio y por las razones 
antes expuestas, se establece una eslora máxima de 24 metros. Los Reglamentos, la 
Normativa de Seguridad y las propias condiciones de servicio de los buques. Se establecerá 
un número máximo de pasajeros que pueden embarcar, que bajo ninguna circunstancia sobrepasará 







No parece recomendable embarcar pasajeros en embarcaciones artesanales sin cubierta, 
pues el riesgo de accidente se vería incrementado considerablemente. Tampoco deberá 
autorizarse la actividad a aquellas embarcaciones menores que no cumplan estrictamente 
las normas de seguridad: estabilidad, elementos de salvamentos, comunicaciones, 
sanitarias, etc., tanto a lo concerniente a buques pesqueros, como a buques de recreo 
con fines lucrativos (Lista VI). 
• El riesgo para el turista. Es evidente que la ejecución de algunas modalidades de 
pesca son más peligrosas que otras, por lo que no se permitirá el trabajo de los pasajeros en 
las faenas, como el virado de las artes, u otras que representen un peligro.  
8.2. Recomendaciones técnicas 
1. Además del equipo de seguridad prescrito en los Reglamentos, se llevará a bordo el 
correspondiente al número de turistas previsto.  
2. Será necesaria la definición y señalización previa al embarque de los lugares previstos en cubierta y 
en la habilitación, para situar a los pasajeros en todo momento. Nunca se permitirán más de dos 
personas de pie por metro cuadrado de cubierta. 
3. Se instalará un revestimiento de pintura antideslizante en todos los pisos que pueda utilizar el 
pasaje. A pesar que es un requisito obligatorio en las embarcaciones, en este caso se deberá ser muy 
riguroso porque se debe velar por la seguridad del turista en todo momento. 
4. Se debe garantizar: 
· Accesos seguros para el embarque y desembarque de los pasajeros. 
· Protección contra caídas al agua mediante barandillas o tapas de regala o barloas de mal 
tiempo, etc. 
· Espacios destinados para poder descansar y ubicar a las personas con mareo o accidentadas, 
separados, dentro de los que se pueda, de las zonas de trabajo. 
· Se garantizará la higiene y habitabilidad para todo el personal a bordo.  
· Se habilitarán los aseos de la embarcación para que puedan disfrutar los turistas. 
Eslora  Pasajeros 
12 m 2 
Hasta 15 m 3 
Hasta 20 m 4 
Más de 20m 5 
8. Conclusiones generales y recomendaciones técnicas                                                                           
 
 Andrea-BCN- 070713 PESCA // TURISMO Estudio de viabilidad técnica y económica Modificación Técnica  Buque de Arrastre
 
102 
5. Las cubiertas exteriores a las que esté permitido el acceso del pasaje, y en las que no haya una 
amurada de suficiente altura, irán provistas de barandillas de una altura de cómo mínimo 1 100 mm 
desde la cubierta diseñadas y construidas de tal forma que impidan a cualquier pasajero subirse a las 
mismas o caer accidentalmente desde la cubierta. 
6. Los asientos para los pasajeros en cubierta y toldilla estarán fijados permanentemente en las 
mismas. 
7. Tal y como queda reflejado en el apartado 3.2.1. Comparativa de dispositivos de seguridad y 
medios de salvamento, se debe hacer hincapié en las reglas que marca el SOLAS en el Capítulo III 
para buques de pasaje: 
· Se dotará a la embarcación de cuadros de instrucciones y planos de rutas de evacuación, en 
zonas visibles y accesibles, con objeto de instruir al pasaje en caso de accidente o siniestro.  
· También se dotará a la embarcación de un sistema de megafonía, claramente audible por 
encima del ruido ambiental, que permita informar y notificar al pasaje cualquier incidencia 
que se produzca. 
8. Se deberá instruir a los turistas, como acto previo a la navegación, de las normas de seguridad a 
bordo, que deberán cumplir en todo momento, haciendo hincapié en señalar los elementos en 
cubierta que pueden ser peligrosos para ellos, por tanto, deberá quedar muy claro cuáles son las 
zonas que los turistas no podrán acceder bajo ningún concepto. 
9. El acceso a la embarcación se hará siempre con ésta abarloada al muelle y por medio de planchas 
o escalas de embarque, firmemente sujetas a la embarcación.  
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